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ENZYKLOPÄDIE 

DES 

EISENBAHNWESENS 

HERAUSOEOEBEN  VON 

Dr.  FREIHERR  VON  ROLL 

••• 

SeKTIOmCHEF  IM  K.-X.  fiSTEMlEICHlSCHEN  EISENBAHNMINISTeitlUM  K  D. 

IN  VERBINDUNO  MIT  ZAHLREICHEN  BSENBAHNPACHMANNERN. 


Redaktionsausschuß : 

Hofrat  Blaachck,  Villach;  Eisenbahndirektionspräsident  Breusing,  Saarbrücken;  Qeheimer 
Baurat  Professor  Cauer,  Berlin;  Geheimer  Regierungsrat  Profeuor  Dr.-Ing.  Dolcttldli 
Berlin;  Professor  Olese«  Berlin;  Wirklicher  Ocheimcr  Oberregieriingsrat  a.  n  Hcrrmann, 
Berlin;  Wirklicher  Geheimer  Oberregierungsrat,  Ministerialdirektor  Hoff,  Berlin;  Ue- 
heimer  Oberbanrat  HoogieB,  Berlin;  Wirklicher  Qeheimer  Rat  Professor  Dr.  v.  dar  Lqwn, 

BerUn;  Hof  rat  Professor  Dr.-ln|^.  MUlma,  Prag. 

An  den  Redaktionsarbeiten  beteilig:  . 

Obsrlnceiiieur  ObemMyeri  Staatsbshnrat  Pollaki 
Bahnkomnissftr  Dr.  OrihrtM. 

ZWEITE,  VOLLSTÄNDIG  NEUBEARBEITETE  AUFLAGE. 

ACHTER  BAND. 
Pftraonentannel  —  Sdijnitse  Platte-Bahn. 

Mit  3)5  Textabbildungen,  S  Tafeln  und  6  Eisenbahnkarlen. 
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Alter,  Oberbaurat  im  Eisenbalinniinisterium   Wien 

V*  Ahmnleben,  Dirdcbw  der  Labedt-Bfldwner  ElsentMlm   Lfibedc 

AndcfMiif  Bsenbahndirektor   Kopealuiceii 

An»,  Oberingenienr  Wien 

Aumund,  Professor  an  der  Technischen  Hochschule   Dan/.ip 

Austin,  Oberbaurat  im  Eisenbahnminisfprium   Wien 

Baltzcr,  Geh.  Oberbaurat,  Vortragender  Rai  im  Reichsl(olouialamt   Berlin 

V.  BardMi  Hof  rat  a.  D.   Wien 

BuUiftMacii»  Drw-Ing.,  Och.  Restemiigimt,  Plrofessor  a.  D   Hannover 

V.  Bede,  Sektionschef  im  Finanzministerium   Wien 

Beyerle,  Finanzrat  bei  der  Oerirralclirektion  der  vürttrmbrrgfi<;chc'n  StaatSCisenbahntD  .  Stuttgart 

Biber,  Ministerialrat  im  Ministerium  für  Verkehrsangclegenhetten   München 

BtcrbMimer,  Obentiatabahnrat  im  EiaenbahnmiiiBteriuin   Wkn 

Birk,  Professor  an  der  Deutschen  Technisehen  Hoduchule   Prag 

Blaachelc,  k.  k.  Hofrat  und  Staatsbahndirelttor   Villach 

Blauhorn,  Prokurist  der  Firma  Priedmann   Wien 

Blum,  l>r  -Ing.,  Wirk!.  Gei;.  Obtrbjurat,  Vorlra^'.  kat  )in  Ministerium  deröffentl.  Arbeiten  tit-rlin 

Blum,  Dr.-Ing.,  Professor  an  der  ieciiniächen  iiocliscimle   liaiuiüver 

Blamei  Dr.,  Regientneant.  SdcreOr  des  Zentralamtcs  fGr  den  Intemationaien  Baenbahn- 

tiansport  und  Privatdozent   Bern 

BAhm,  Dr.,  Hofrat,  Generaldirektor  der  ßuschtihradcr  Eisenbahn  a.  D.    .......  Prag 

BAnisch,  Direktor  der  Firma  F.  Ringhoffer  «  .  Wien 

Bogdan,  Dr.,  Obersanitätsrat.  Chefarzt  im  Eisenbahnministerium   Wien 

Bonif  Oberstaatsbahnrat  im  Eisenbabnministeritim   Wien 

Bocshardt,  Kaiserl.  Rat,  Oberinqxidor  im  Eisenbahnminisleriam   Wien 

Breidsprecher,  Geh.  I^anrat,  Professor   Wiesbaden 

Breusing,  Präsident  der  Eisen  bah  ndirektion   Saarbrücken 

Burger,  Sektionschet  im  Eisenbahnministerium   Wien 

Baase,  A.,  Oberingenieur  der  Großen  Beniner  Straßenbahn   Berlin 

BuMCi  Masdiinendirddor  der  Dinisdien  Staatsbahnen  a.  D.   Kopenhagen 

Cmer»  Geh.  Baurat.  Professor  an  der  Technischen  Hochwhule   Berlin 

Ciaionetti,  Ministerialrat  im  risenbahnministerium   Wien 

Cornelius,  Baurat  bei  der  Eiseiibahndirektion   Berlin 

Czedik,  freiherr  v..  Geh.  Rat   Wien 

CMikc^  Dirdctor-Stdlvertreier  des  Eisenverfces   Kladno 

Ciernin^orziiiy  Onf«  Heirenhausmitglied    Wien 

DietI,  Oberinpenietir  der  Atlgemeinrn  Flektrizifülsgcsetlschaft   Berlin 

Dfetler,  Dr.-Ing.,  Direktionspräsident  der  üottiiardbalin  a.D.  .   Luzcrn 

Doiezal,  Hofrat,  Professor  an  der  Technischen  Hochschule   Wien 

Doletalck*  Dn-lng.,  Odi.  Regierungsrat,  Ptofessor  an  der  Technischen  Hochsdiule  .  .  Berlin 

V.  Dornm»  Obenteatsbahnnt   Wien 

V.  Drahtseil midt,  Hofrat,  Staatsbahndhvktor  a.  D   Innsbruck 

Dretzky,    lehciincr  Rechnungsrat  im  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten   Berlin 

t  V.  Lbermayer,  Dr.,  Staatsrat,  Generaldirektor  a.  D   Münclien 

Eger,  Freiherr  v.,  Dr.,  Hofrat.  i^ident  des  Verwaltungsrates  der  Sfidbahn    ....  Wien 

Effert  Dr.,  Ptofessor  an  der  Technischen  Hochschule ...............  Danzig 
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MItirbdter. 


Ehlens  Och.  Minislerbdni,  Qeiwnldinklor  der  OraBhen.  OenenleiseobalmdiRkticMi  .  Sdnrerin 

EiMltbet]^  Prdlicrr«,  Dr.,  Hofnt,  UDwnilitspcDiHMir   Wien 

Ellas,  Dr ,  Vorstand  der  juridbchen  AbteHaiig  dcf  OenemlcHRktlon  der  hollitidiMben 

hisenbahn-Oesellschaft   Amsterdam 

V.  End«i^  SekUonachef  im  BmibihniniiriBteriHin   Wien 

Engels,  Baimt  im  Eisenbtlmministeriiim   Wien 

Exner,  Geh.  Rat,  Sektiomdief  a.  D   Wien 

Fabiunke,  Oberregicmngsrat  der  Eisetibahndirdvtion   SaarbrOdce» 

Farner,  Vizedirektor  a.  D.  des  Zentralamtes  für  den  internationalen  £i$ent>aiintransporl  Bern 

Feli,  Dr.-Ing.,  Ingenieur  im  fcisenbahnministerium   Wien 

Pcffitclt  FreOierr  Vn  Oberbaunt  a.  D   Wie» 

Fink,  Qeli.  Baurat  1.0   Hannover 

Fimhaber,  Dr.,  Oberrcgicrungsrat  a.  D   Marburg 

Fischer  v,  Röslerstamm,  Direktor  der  NX'aggonfabrik  a.  D,  .  Nesselsdorf 

Forster,  Freiherr      Dr.,  Geh.  Rat,  Eisenbahnminister   Wien 

Fmnkc^  Dr.,  Abteilungsdirektor  bei  der  Oenonldiicldion  der  M«nsfelder  Kupferverke .  Eisleben 

Frankl  v«  Hodiwartf  Dr.,  Oberriaalsbahnrat  der  fisteneidiisdien  Slaatabahnen   .  .  .  Wien 

FrmilMln,  Dr.,  Ministerialsekretir  im  Eisenbabnmlnislerlttm   \nen 

V.  Frey,  Dr.,  Generalagent  der  Südbahn   Triest 

Friedrich,  Telejraphcninspektor  im  Ministerium  fiii  VetkchrsanKeifRenlieitcn   München 

Fritschi  Wirkl.  Geh.  Oberregierungsrat,  Präsident  der  Generaidirelctiün  der  Eisenbahnen 

In  ElttB-ILotlirinfen   StnBbms 

FuchSf  Dr.-Ing.,  Bauinspektor  der  württembergischen  Staatsbahnen  .........  Stuttg^ 

Gnriik  v.  Osoppo,  Oberbaurat  im  Eisenbahnministerium   Wien 

V.  Oeduly,  Ministerialrat,  Baudirektor  der  ungarischen  Staatsbahnen  a.  D.   Budapest 

Oentenberg,  Kegierungsbanmeialer   Berlin 

Oeratner,  Hofrrt,  Oeneralinspektor  der  Direktion  fOr  die  Unien  der  Staatadienbafan- 

o'-f'l^-rliaft   Wien 

Oerstncr,  Otxtrbaurat  im  t^isenbalinininisterium   Wieir 

Uiese»  Professor,  Verkehrstechnischer  Oberbeamter  des  Verbandes  Groß-Berlin  ....  Berlin 

Olani»  Direktor  der  Halberstadt-Blattkettbtuger  Eisenbahn   Blankenburg 

t  OAMoif,  Dr.-Ing.,  Sektionschef  im  Elsenbabntninbtcrlnni   Wien 

Graepelf  Eisenbahndirektionspräsident   Oldenburg 

Qramberg,  Dr.,  Professor  an  der  Technischen  Hochschul«   Danzig 

t  Groß,  Dr.,  Direktor  der  orientalischen  Bahnen  a.  D   Zürich 

Orflnebanm,  RMcr  v.»  Dr.-Ing.,  Baura  Im  EimbahnminliNerinn}   Wien 

OrflnÜini,  Dr.,  Baknkommiaair  der  Osferreidiiidien  Staatsbahnen  ..........  Wien 

OmiHMr,  Oberr^ierungsrat,  Mitglied  des  Eisenbahnzentralamtes   Berlin 

Grtinow,  Reijicrunk^srat  der  königi,  Eisenbahndirektion   Hannover 

Guillery,  köni;;!.  Bauiat    Muitclicn 

Hager,  Profe^r  an  der  Technischen  Hocitschule   München 

V.  ttnnllMengel^  Oberingenicur   Berlin 

Hnrprvdit,  Rei^eningsbaumeister  im  Etsenbabnientrslamt   Berlin 

Hartwig  Regierungs-  und  Baurat,  Vorstand  des  Eisenbahnbetriebsamtes  .   Könitz 

Hausmann,  Eisenbahndirektor  im  Minis'crinm  der  öffenlUchen  Arbeitoi    Berlin 

Heine,  Baurat  im  tisenbahnminisfcriitni,  Reichsratsabgeordnctcr   Wien 

Hentzen,  Regierung;-  und  Baurat,  Mitglied  des  Eisenbahnzentralamtes   Berlin 

Hermwnn»  Wirkl,  Qdi.  Oberrcgientngsnt  a.  D   Berlin 

t  HeiilMdip  Dr.,  Ministerialnt  im  Ministerium  für  Vericehrsangelcgenlieiten   M&nchen 
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V.  Hevciy,  Ingmleiir  Budapest 

Hochenegg,  Hofrat,  Professor  an  der  Technischen  Hoctndmle  Wien 

Hoegel,  Dr.,  Oeneralprokurator  beim  Obersten  Qerichts-  und  Kassationshof,  Professor  an 
der  Konsularakademie  Wien 

Hofff  Wirkl.  Odi.  Oberregkarungsrat,  Ministerialdirektor  im  Ministerium  der  Mfentlldien 

Arbeiten  Berlin 

Hoogen,  üeli.  Oberbaurat,  Vortragender  Rat  im  Ministerimn  der  örientlichen  Arbeiten  Berlin 

Hoyer,  Baurat,  Professor  an  der  Technischen  Hoch$chuie   Hannover 

Hmubk«,  Dr.-lnK.,  OberlMunt  im  EisenlMlimninlsterium   Wien 

jadkelf  Dr^  Miniaterialvizesekretlr  im  BsenbalttuniniSterittm   Wien 

Jänecke,  Dr.-Ing.,  Regierunpsbaumeister,  Vonbmd  der  BaitalMdlUDg   MaiisfeM 

Jahn,  Professor  an  der  Technischen  Hocfischiile   Danzig 

Januschka  v.,  Hofrat  beim  VcrwaltiingsgLTichtsliof   Wien 

Jelinekf  Oberstaatsbahnrat  im  Lisenbahnminisiermm   Wien 

joottlkig,  Abtdiungsvorsiand  bei  der  OeselbchafI  fOr  den  Betrieb  der  niederllndlscben 

Staatsbahnen  Utrecht 

Juster,  Dr.,  Ministcria!sekrf!5r  im  Eisenbahnministerium   Wien 

Kalmann,  Hofrat  im  Keichsfinanzoiinisteriuni   Wien 

Kasvlndicfr,  OenenddiKktor-Steilvertrater  der  bulgirisdien  Slaatseisenbthncn  ....  Sofia 

Kcflinann,  Qdi.  Bannt   Bertin 

KitteV  Dr.»  Flnanzamtmann  bei  der  Oener  iKürektion  der  sidisisclien  Staalaeisenbabnen  Dresden 

Klein,  Regieningsbaumeister,  Vorstand  des  Miscliineramtes   Danzig 

Kieinw&chter,  Ingenieur,  Oeneraldirel<tor  der  Aussig-Teplitzer  tisenbahn   Teplitz 

Klose,  Dr.-Ing.,  Stadtbauingenieur  .   Berlin 

Koellnfir,  Dr.  med.,  Assistent  der  kfinigl.  UniveNUUsklinlk   Beriin 

Kocfnifr  Dipl.-Ing.   Beriin 

Koromzay,  Technischer  Direktor  der  Arader  und  Gianader  Eisenbahn   Arad 

Knimaft  überbaurat  im  Fisenbahnministcrium    Wien 

Krasny,  Dr.,  Ministerialrat  im  bisenbahnministerium   Wien 

Klliik^  Hemnhausmitglied,  Fabrikbesitzer   Png 

KniAa,  kaiseri.  Rat,  Zentralinspektor  der  fisteneidiiselKn  Staalsbabnen  a.  D   Wien 

Landabccib  Regierungsbaumeister   Berlin 

V.  Laun,  Dr.,  llniversitätsprofessor   Wien 

Launhardt,  Dr.-Ing.,  Geh.  Regierungsrat,  Profesöor  an  der  Technischen  Hochschule  .  .  Hannover 

t  Leeder,  Baurat  im  Eisenbahnministerium   Wien 

LMM,  Dr.,  Oeh.  Oberregierungsrat,  Vortragender  l^t  im  Reicbsamt  fflr  die  Vervaltung 

der  Reichseisenbahnen  ncrlin 

Leon,  Dr.-Ing.,  Mvatdozent  an  der  Technischen  Hochschule   Wien 

V.  d.  Leyen,  Dr.,  Wirkl.  üeh.  Rat,  ordentlicher  Honorar-Professor  an  der  Universität  .  Bertin 

V.  Udrt,  Dr.  Advokat,  i^ichsratsabgeordneter   Wien 

Li  Hflchf  Ingenieur   Danzig 

Lkk,  Regierungsrat  im  Ministerium  fOr  Veckehrsangdegenhciten   Mfinclicn 

V.  L?tfrow,  Hofrat  im  Eisen balinministerium  a.D.   Wien 

Loebl,  k.  11  k,  Feidmarscliaileutnant   Wieu 

Lochr,  Ritter  v.,  Hofrat,  Mitglied  des  Patentamtes   Wien 

LOniiq^  Dr.,  Oeh.  Ret^erungsmt,  Professor  an  der  üniversitit   Halle 

Laaa,  Och.  Mofra^  Professor  an  der  Technisdien  Hochscbule  ...........  Dresden 

Lflchoa,  Inspektor  der  finnländischen  Staatsbahnen   Helsingfofs 

LtMUmOf  Oberim|)ektionsrat  der  Qeneralinqiektion  der  österreicfaischen  Eisenbahnen  .  Wien 
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LuBdbcfib  Eiaenbahndjsbildachef   Osteisuad 

V.Marx,  Geh.  Rat,  Präsident  der  Direktion  der  un^riacheii  Staalsbiliiien  «.  D. .  .  .  .  Budapest 

Marx,  Ober^egtcrungsrat,  Eisenbahnzentralamt   Berlin 

Matibel,  Kegierungsrat  im  Eisenbahnzentralamt   Beriin 

JMicliihanIt,  Ingenieur   Sofia 

Midan,  Dr.-Iiig.,  Hofnt,  Professor  an  der  Deutschen  Tadinischen  Hodisciiule  ....  Pnug 

t  Melnftil(y»  Oberingenieur  im  Eisenbahnministerium   Wien 

MerVe-1,  Rt^^icninfj«;  und  Haiirat,  Mitglied  d«r  Eisenbahndireiction   Stettin 

Mertens,  Dr .  Geli   Regicrungsrat   Berlin 

Metzeitin,  Regierungsbaumeister   Hannover 

flAeytr,  Dr.,  Odi.  Rat,  Minister  «.  D.,  PMsident  der  statistischen  Zentnlkommisdon  .  Wien 

M^rer»  Regierungsrat   BtcsUu 

Micke,  Dr.,  Direktor  der  Großen  Berliner  Pferdebahn   Berlin 

t  Miscliler,  Präsident  der  stafistischt-n  Zentralkommission   .  Wien 

V.  Mfliilenfela,  Eisenbahndirektionsprästdcnt  a.  D   Berlin 

MOndl,  Dr.,  kaiserl.  Rat,  Direktorstellvertreter  der  Sfidbahn   Wien 

V.  Nerauum»  Dr.,  Ministerialrat  im  Haodelsministerittm   Budapest 

Nflwcr»  J*  H.  Jonck«f%  Dr.,  Referendar  der  Ocsdlschaft  für  den  Belridi  von  Statts- 

ri=^nba!inen    Utrecht 

Nordmann,  RcgicningsbaumfistiT  im  k(in)L;l.  hiseiih.ihn^'cntr.ilamt   Berlin 

Nowak,  Dr.-Iiig.,  Professor  an  der  Dciitsciien  lechnisciien  Hochschule   Prag 

Obermayer,  Oberingenieur  im  Eisentuhnministenum   Wien 

t  Oder,  Dr.-Ing.,  Professor  an  der  Tecbnbdien  Hochschule   Danzig 

V.  Orel,  k.  u.  k.  Hauptmann  Im  militargeographischen  Institut  a.  D.,  Direldor  derOesell- 

scfiLift  für  Stercographik  Wien 

Peters,  Dr.,  Regierungsrat    Fulda 

Pforr,  kcgicrungsbaumeister  a.  D.,  Direktor  der  Allgemeinen  hlekiriziiatsgesellscliaft .  .  Berlin 

Pfchlcr,  Oberbaunt,  Baudireldor  der  Sfldbahn  a.  D.   Wien 

Pill»  Vizepiüsident  der  Finanzbndeadhdction   Oraz 

Platou,  Generaldirektor  der  noraegisdien  Staatsbahnen   Kristiania 

PoMaczek,  Dr.,  Oberstaatsbahnrat   Wien 

l''o)lai(,  Staatsbahnrat  der  österreichischen  Staatsbahnen   Wien 

Porges,  Vizepräsident  des  Verwaltungsratesder  Maschinen-  u.  Wag«nfabril(S-A.-0.  Simroering  Wien 

PoMhcnrleilert  (Mieringenieur  der  Siemen»  Bt  Schuciiert-Wcrlce   Wien 

l^yer,  Dr.,  Landrichter   t Iberfeld 

V.  Pulszicy,  königl.  Ministerialrat,  Genernidtrektnr  der  Kaschau-OdcriDerger  Eisenbahn  Budapest 

Quaatz,  Rcgicrungsrat,  Mitglied  der  Ki«;Ltih;ilmdireklion   Essen 

Rank,  .Ministerialrat  im  Eisenbahnministerium  a.  D.   ................  Wien 

Rank,  Oberinspektor  der  östeiTeicfafachen  Stantsbabnen  a.  D.   Wien 

Rnupottniff.  Dr.,  Oberflnanznt  im  Finanzministerium   Wien 

Rehmer,  Ptofessor  an  der  Technischen  Hochschule   Aachen 

Renaud,  Geheimer  Rf|>iii-nini;srat  im  Minisicrium  dc-r  üfrViitlitiien  Arbeiten  .....  fkrlin 

Rieaenfeid,  t>t  ,  Hahiioborkommissär  der  österreichischen  Siaatsbahnen   ( )linüt/. 

Rihosek,  Ministerialrat  im  bisenbahnministeriuni   Wien 

RimroM^  Dr.-Ing.,  Präsident  der  Eisenbnhndirektion   Dnnzlg 

RlimMini,  Freiherr     Oberstaatsbahnrat  im  Eisenbahnministerium   Wien 

RJHer-Zdtiony,  Ritter    Dr.,  Geh.  Regierungsrat,  Vortragender  Rat  im  Rdcbseiseobahnamt  Beriin 

Rooenthal,  Dr.,  Geh.  Justizrat,  Universitfttsprofessor   Jena 
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v.RMHMnith,  Dr.,  Cliefmt  der  Sildk«bn   Wien 

RMnert  Ministerialnt  im  Eigenbihniiiinisleriulii  a.  D.   Wien 

Rotli,  Geh.  Rat,  Ocnprnlclirfkfnr  der  badisclicn  Staatsbahnen   Karlsruhe 

Röhl,  K  iii-'n  Mi  .nsinjjcnicur  an  der  Teclinisclien  Hochschule  Danzig 

Rumler»  Freiherr      Dr.,  Sektionschef  im  liisenbahnministerium   Wien- 

labile.  Oberbaurat  im  Eisenbalmministerium   Wien 

'Snasin»  Dr.-lng.,  Hononudosent,  Siaatsbaimnit  im  Eisenbabmninisterium   Wien 

Sann^iey«  DIreIctor  der  AndCsanader  ElsenbAlmen   And 

Saurau,  Hofrat,  Direktorsteltvertreter  der  k.  k.  Nordhahndircktion    Wien 

fScIiacIcy,  Freiherr  v.,  Staatsrat  im  Ministenum  für  Verkehrsangcicgenhciten  ....  \\  luclien 

t  Schflfer,  Cich.  Baurat   Hannover 

V.  Sdnwweii»  Geh.  OlxtRgicmngsnt,  Vortragender  Itet  im JMinisterium  d.  öifcntl.  Aibeiten  Berlin 

Sdiapper,  Regleningsrat   l^oviti 

Scheibe,  Fiiianzrat  und  Baurat   ,   Dresden 

Scheibner,  königl  Oberbaurat  a.  D   Berlin 

Scheichl,  Oberbaurat  im  Fisenbahnministerium   Wien 

Schieatl,  Dr.,  Staatsbalinrat  im  Eisenbahnministerium   Wien 

ScUnpf^  Professor  an  der  Tecfanisdien  Hochschule   Aachen 

ScblcliiltSi  Preihenr  v.,  Aatislent  an  der  Tecbnischen  Hoctoehnle   Hannov.i 

Schlesfcr,  Och.  OhcrrrtricninRsrat,  VortnR^cnder  Rat  im  Rdchseisenbahnamt  .....  Berlin 

Schlesinger,  V)t.,  Ministenalrat  im  tisenbahnministeriuin    Wien 

Schioes«,  Dr.-Iiig.,  A\a$chincndirektor  der  Südbahngeselisciiaft   Wien 

Schmidt,  Regienings-  und  Baurat   Kktlowitz 

Don  SchnddewiiHlt  Genenddireldor  der  aisentinischen  Staatababnen  a.  D   Buenos  Aires 

V.  Schonka,  Dr.,  Geheimer  Rat,  SeMionschef  «.  D.,  PHtaideiit  der  Doiuu-Damiiftehifr- 

fahrtsgesellschaft   Wien 

Schreiber,  Dr..  ScktiotiiclRf  a.  D   Wien 

Schubert,  Dr.,  Regierungsntt   Wien 

SdiOlMiiliolen  Hofnt  a.  D.   Wien 

ScJiOtzcn hofer  jun.,  Baurat  im  Eisenbahnministerinm   Wien 

Schulte,  Regierungsbaumeister  GeorgsmsrienhOtte  bei   Osnabrficic 

Schuster,  Ziviüiifjenieiir,  Fabrikdirektor   Wien 

Schuster,  Ucneraldirektor  der  Witkowitzer  Gewerkschaft  a.  D   Witkovitz 
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Person  entunnel  (sabway;tanne!ä  voyagean; 
soäopassagio  viaggiatari),  unter  dem  Bahnkörper 
{l^hrter  Verbindungsgang^  der  es  dieoso 
wie  die  Personenbrücke  (s.  d.)  in  Verbindung 
mit  Treppen  oder  seltener  Rampen  den  Reisenden 
ermöRlidit,  vom  Bahnhobzugang  zu  den  Bahn- 
steigen und  von  den  Bahnsteigen  zum  Bahnhofs- 
ausgang  sowie  beim  Umsteigen  von  Bahnsteig 
20  Bahnsteig  zu  gelangen,  ohneOldse  in  Schie> 
nenhöhe  überschreiten  zu  müssen.  Zuweilen 
dient  ein  solcher  von  der  Eisenbahn  angelegter 
Tunnel  auch  nebenher  oder  ausschließlich  dem 
Verkehr  von  Bahnbediensteten  oder  dtm  mit  den 
Bahnzwecken  nicht  unmittelbar  zusammenhän- 
genden öffentlichen  Verkehr. 

Die  Breite  der  P.  muß  mindestens  so  viel 
betragen,  da(J  2  Reisende  mit  Handgepäck  einan- 
der begegnen  können,  also  auch  bei  schwächstem 
Verkehr  nicht  unter  1*5 -2  m.  Bd  mittleren 
Verhältnissen  genügen  Breiten  von  4    6  m,  bei 
großem  Verkehr  findet  man  Breiten  von  \Q  m 
und  mehr.  Die  Bahnstetgtreppen  (Rampen) 
bedürfen  erheblich  geringerer  Br^^iie  als  die  R, 
weil  der  Verkehr  sich  auf  mehrere  Bahnsteige 
verteilt;  auch  meist  2  Treppenarme  fQr  jeden 
Bahnsteig  angelegt  werden.  Wo  dies  zutrifft, 
dürften  je  nach  der  Verkehrsgröße  Treppen- 
breiten von  1-5-4 /n  in  der  Regel  ausreichen. 
Zu  große  Breiten  solcher  Treppen  schränken 
die  nutzbare  Breite  des  Bahnsteigs  unnötig  stark 
cm.  Anders  Ist  dies  mit  einseitigen,  an  den  Bahn- 
Steigenden  gelegenen  Zugangstreppen,  für  die 
eine  größere  Breite  erwünscht  und  zugleich  un- 
schädlich ist.  Die  geringste  zulässige  Lichthöhe 
der  P.  kann  man  etwa  zu  2*30  «i  annehmen, 
wodurch  sich  bei  knappster  Bauart  in  Eisen, 
falls  man  das  Schotterbett  durchführt,  die  ge- 
ringste Höhe  zwischen  Tunnetsohle  und  Schie- 
nenunterkante  etwa  zu  3  /»  ergibt  Bei  weniger 
knapper  Eisenkonstruktion  der  Oleisbrficken 
oder  bei  deren  AusfOhrung  in  Eisenbeton  oder 
io  StdngewOlben  sowie  bei  reich hcherer  Be- 
messung der  lichten  Tunnelhöhe  steigt  die  Oe- 
samthöhe von  Tunnelsohle  bis  Schienenunter- 
kante  auf  3*5  — 4-5  m  und  mehr.  Bei  breiten 
P.  (auf  großen  Bahnliöfen)  wird  man  des  bes- 
seren Eindrucks  wegen  nicht  die  knappste 
ER^Mtvldie  dct  EtaibdHnnsMm.  l  A«n.  Vlll. 


I.ichthöhc  wählen.  Anderseits  vermehrt  jede 
Vergrößerung  der  Höhe  die  Unbequemlichkeit 
des  Treppeiuteigens  für  die  Reisenden,  na- 
mentlich, soweit  sie  abwirts  und  aufvirts  zu 
steigen  haben. 

P.  haben  Peraonenbrfidcen  gegenüber  den 
Vorteil,  daß  sie  nicht,  wie  diese,  die  Ober- 
sicht über  die  Bahnanlagen  und  insbesondere 
die  Sichflnrkeft  der  Signaie  bedntiilchtigen. 
In  zweifelhaften  Fällen  wird  man  also  erstere 
vorziehen.  In  der  Regel  wird  man  aber  die 
Wahl  zwischen  Brücke  oder  Tunnel  im  Ein- 
klang mit  der  Lage  der  Bahnsteiganlage  zum 
Gel'tnde  treffen.  P.  kommen  fast  ausschheß- 
licii  als  Qucrtunnel  zur  Anwendung.  Für 
ihre  Anordnung  ist  es  erwünscht,  daß  die 
Bahnsteige  und  Gleise  so  hoch  über  dem 
Gelände  li^en,  daß  der  Zugang  zu  einem 
unter  den  Olefeen  hhwegkreuzaiden  Tunnel 
ohne  abwärts  führende  Treppen  geschehen 
kann,  somit  mindestens  3  m  unter  Scbienen- 
unterkante  liegt.  Eine  etwas  größere  Höhe 
kann  erwünscht  sein,  um  dem  P.,  namentlich 
wenn  er  breit  is^  eine  größere  Lichthöhe 
geben  zu  können.  Eine  etwas  ktn'nere  Höhe, 
als  vorangegeben,  kann  durch  Einlegen  einer 
leichten  Neigung  zwischen  Bahnhofeingangs- 
halle  bzw.  Ausgangshalle  und  Tunnelsohle 
fast  unmerklich  ausgeglichen  werden.  Liegt  da- 
gegen die  Bahnanlage  ganz  oder  annf^hcrnd  in 
Oeländchöhe,  mithin  die  Eingangs-  und  Aus- 
gangshalte etwa  in  Bahnsteighöhe,  so  müssen 
die  Reisenden  auf  ihrem  Weg  zu  oder  von 
den  Bahnsteigen  erst  etwa  ebenso  tief  mittels 
Treppe  oder  Rampe  in  den  Tunnet  hinabsteigen, 
wie  sie  dann  zum  Bahnsteig  wieder  hinaufklettern 
müssen.  Diese  Anordnung  findet  sich  auf  vielen 
älteren  Bahnhöffen,  wo  man  nachtraglich  die 
Tunnel  eingebaut  hat.  Bei  Keuanlagen  und  bei 
größeren  Umbauten  sollte  man  bestrebt  sein, 
diese  Belästigung  der  Reisenden  durch  Hodi- 
legen  der  Gleise  zu  vermeiden.  Für  Umsteigen 
mit  Bahnsteigwechsel  ist  allerdings  das  doppelte 
Treppensteigen  unumgänglich.  .Vtankann  jedoch 
durch  geeignete  Verteilung  der  Bahnstetggleise 
auf  die  Bahnsteigkanten  den  Bahnsteiirwct h^el 
beim  Umsteigen  in  vielen  Fallen  entbehrlich 
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nudien  (vgl.  Bahnhöfe,  Bd.I,  S.389  und  Mdir-  I  Reisenden  vorgesehen  werden,  etwa  auch  ein 


gleisige  Strecken,  Bd.  VII,  S.  260). 
Für  die  Anzahl   und   Lage  der 


besonderer  Ziigangfür  den  auf  besonderen  Bahn- 
P.  ist  1  steigen  sich  a^pielenden  Nahverkehr,  ferner 


Abb.]. 


AM.  3. 


außer  der  Stellung  des  Empfangsgebiudes  zur  |  ob  fOr  die  Beförderung  des  Gepäcks  zu  und 
  von  den  Zügen  besondere  Gepäckbahn- 

(  1  steijje  vorgesehen  sind  und  welche  Lage 

~—  , ,  '  'II   ;  ~        demnach  die  üepäcktunnel  zu  erhalten 

hal  L[i  IZiniKC  Hauptfälle  sollen  an  der 
Hand  der  Abb.  1  11  zugleich  für  die 
Anwendung  der  üepäcktunnel  bespro- 
chen werden.  Die  Beispiele  beschränken 
sich  auf  Bahnhöfe  in  DurchRanf^sform 
mit  Seitengebäude,  woraus  sich  die  An- 
wendung für  die  minder  zwedcmlBigen 
ln^rl^rhniic^r>  und  Inselj;eb3ude  mit  Vor- 
gebäude leicht  ergibt,  während  bei  Kopf- 
geblttden  P.  im  allgemeinen  höchstens 
zur  Nebenverhindunf;  langer  Zungeti- 
bahnsteigein  Frage  kommen  (Prankfurt), 
worflber  nidite  besonderes  zu  sagen  ist, 
und  bei  Gebäuden,  die  sich  unter  der  gan- 
zen Bahnsteiganlage  hinwep  erstrecken 
(Berlin  Stadtbahn,  Hamburg  Danimtor, 
SIenischanze),  von  eigentlichen  P.  nicht 
gesprochen  werden  kann. 

Wenn  der  Verkehr  keinen  schienen- 
freien Bahnsteigzugangcrfordert,  wirdfQr 
einfache  Zu-ischenst.itionen  in  Deutsch- 
land, Österreich,  der  Schweiz,  Italien 
und  anderen  lindem  vorherrschend 
die  in  Ahb.  I  dargestellte  An- 
ordnung mit  einem  Haupt- 
bahnstdg  am  Empfangsge- 
bäude und  einem  unter 
Überschreitung  des  ersten 
Hauptgleises  zugänglichen 
Zwischenbahnstdg^  angewen- 
det. Demgegenüber  zeigt  .'\hh.  2 
einen  besonders  einfachen  Tail 
schienenfreien  ßahnsteigzu- 
gangs  mittels  Tunnel.  Der 
Fußboden  des  Empfangsge- 
bSttdes  liegt  in  Höhe  der 
Tunnelsohle,  die  Gleis-  und 
Bahnsteiganlage  also  minde- 
stens 3  -  4  /»  aber  Odände. 
Die  beiden  Bahnsteigkanten 
der  2  Hauptgleise  sind  zu  ei- 
nem Inselsteig  vereinigt.  Ein 
Gepäcktunnel  ist  nicht  vorge- 
sehen. Die  Anordnung  ist  be- 
zeichnend für  den  Nahverkehr, 
in  dem  Gepäck  gar  nicht  oder 
in  verschwindendem  Maße  vor- 


Abb.4. 


Abb.5. 


Etzin  ;  p 


Abb.  7. 


Bahnsteiganlagc  die  Frage  von  Bedeutung,  wie 
weit  eine  Trennung  der  Verkehrsrichhingen 

und  Verkehrsarten  erstrebt  wird,  1  -  o!)  ge- 
sonderte Tunnel  für  Zu-  und  Abgang  der 


'  In  Fr.inkrcicli  vn^ln:rr^che^d  AuPiL'nhalinsit 'L;e, 
also  mit  C'nerschreiuiiij^  zwi-iir  filci'^e  hm  Zugang 
zum  OCfjeiibahnsteiy,  ;n  I  nglaml  tas;  überall  Oe» 
genbahnstcige  mit  schienenfreiem  Zugang. 


üigiiized  by  Google 


Penonentunnel. 


kommt.  Abb  3,  4,  5  zeigen  Personentiinnel- 
anordnungcn,  bei  denen  das  [Impfangsgebäude 
in  Bahnsteighöhe  liegt,  bei  denen  man  daher 
zu  dem  ersten,  am  Empfangsgebiude  liegenden 
Bahnsteig,  dem  sog.  Haupt- 
bahnsteig, unmittelbar  ge- 
langt, während  man  die 
Übrigen  Bahnsteige  durch 
den  Tunnel  nur  mit  Ab- 
wärts- und  Aufvcärtsstei- 
gen  erreichen  kann.  Oe- 
päcktunnel  pflegt  man  bei 
solchen  Anlagen  nichtvor- 
zusehen,  um  die  2malige 
Behandlung  der  Gepäckkarren  in  Aufzügen  zu 
vermeiden;  man  rollt  also  die  Gepäckkarren 
über  die  Gleise  hinweg,  wa«;,  ahpjesehen  von 
der  Betriebserschwernis  und  Betnebsgeiährdung, 
die  Anwendung  hoher  Bahnstdge  mindestens 
schwierig  macht.  Die  erste  Zugangstreppe  zum 
Tunnel  ist  entweder  in  den  Hauptbahnsteig 
dngesdinitten  (Abb.  3,  5)  oder  sie 
schließt  sich  im  Empfangsgebäude 
an  die  Eintrittshalle  an  (Abb.  4).  Die 
Abb.  5  zeigt  zugleich,  wie  einseitig 
benutzte,  zwischen  den  Gleisen  lie- 
gende Bahnsteige  bei  scbienenfreiem 
Zugang  nadi  der  Seite  des  andern 
Gleises  durch  ein  Geländer  abge- 
schlossen werden,  zum  Schutz  der 
{Eisenden  g^n  vorbeifahrende  Züge 
und  um  das  Ubersdireilen  der  Qleise 
zu  verhindern. 

Abb.  6-8  zeigen  Falle,  in  denen  bei  hoch- 
liegenden Bahnsteiggleisen  wcM  Oepidctunnel, 
aber  keine  Gepäckbahnsteige  vorgesehen  sind. 
Nadi  Abb.  6  ist  der  Gepäcktunnel  mit  ge- 
mdnsamer  Zwisdienwand  unmittdbar  neben 
den  P.  gelegt.  Hierbei  ist  nur  eine  einseitige 
Bahnsteigtreppe  möglich.  Die  Anordnung  kommt 
namentlich  da  in  Frage,  wo  das 
Empfangsgebäude  an  dem  einen  Fnde 
der  Bahnstdganlage  steht  Sie  hat  aber 
audi  hier  den  Nachtdl,  daß  Gepäck, 
das  am  andern  Ende  des  Bahnsteigs 
zur  Verladung  oder  Entladung  kommt, 
wie  z.  B.  in  Abb.  6  auf  Gleis  3,  über 
die  ganze  Bahnstdglänge  und  an 
der  Bahnsteigtreppe  vorbei  befördert 
werden  muß.  Nach  Abb.  7  ist  der 
Oepidctunnel  so  weit  vom  Personen* 
tunnel  abgerückt,  daß  dieser  mit  dop- 
pelten Bahnsteigtreppen  ausgerüstet 
werden  kann,  wie  dies  bd  Lage  des 
Bahnsteigzugangs  etwa  in  Mitte  d<^r  Bahn- 
steigUnge  erwünscht  ist  Freilich  muß  hier 
sSmtiidws  Oqiidc  zwisdien  die  Reisenden  hhi* 
dnrdi  den  Personenbahnsteig  entlang  beför- 


dert werden.  Dies  vermeidet  die  Anordnung 
Abb.  8  mit  2  Gepäcktunneln,  je  einer  an  jedem 
Bahnsteigende.  Um  hierbei  eine  Kreuzung 
der  nach  und  von  dem  linken  Bahnstdgende 


Abb.«. 

laufenden  Gepäckkarren  mit  dem  Weg  der 
Reisenden  zu  vermeiden,  muß  die  nach  dem 
linken  Ende  führende  Bahn  der  Gepäckkarren 
unter  der  Wurzel  des  F.  in  a  (Abb.  8)  durch- 
geführt werden.  Diese  Anordnung  bedfaigt, 
daß  die  Bahn  Steiganlage  mindestens  etwa  6  m 
über  dem  Fußboden  des  Empfangsgebäudes 


Abb.  9. 

liegt  und  daß  die  Reisenden  mittels  einer 
ersten  Treppe,  die  vor  dem  Tunneleingang 
liegt,  etwa  die  halbe  Höhe  ersteigen,  in  der  der 
P.  liegt,  der  so  über  dem  Weg  der  Gepäck- 
karren hinwegfQhit  Eine  solche  Lösung  zeigt 
in  mustergQltigerWdse  der  Bahnhof  Dresden- 
Neustadt. 


I  !  !       f       !  1_ 


J 


Abb.  10. 


Eine  nodl  vollkommenere  Trennuni;  der  Wege 
der  Gepäddcarren  von  denen  der  Reisenden 
eriifilt  man  bei  Anlage  besonderer  Oepäckbahn- 
steige  (Abb.  9-11,  vgl.  auch  Bahnsteige). 
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Nach   Abb.  9   ist  je   ein    P.  und    ein    Ge-  ' 
päcktunnel  vorgesehen.  Abb.  10  zeigt  je  einen 
besonderen  P.  rar  zu-  und  abgdiende  Reilende, 
zvisdien  denen  dieOepidcabfeit'gung  mitan- 


1  LE  1 

1    ■        !i  T 

Ii     i  i>       1  : 

1  ^  T  ■  '   ^H-=  '-^  —  1 

Abb.  1 1 . 


schlieBendem  Gepäcktunnel  sich  befindet,  eine 
Anordnungi  wie  sie  z.  B.  auf  den  Bahnh<yfen 
KAIn,  DOsseldorf,  StnBburg  bestellt  Abb.  11 


Die  Wände  der  P.  werden  in  Mauerwerk  oder 
Beton  hergestellt,  neuerdings  auch  wohl  in  Eisen- 
beton. Wo  die  Tunnel  mit  ihrer  Sohle  in  das  Grund- 
wasser eintauchen,  ist  eine  Abdichtung  hiergegen 
dovdl  Asphaltpappe  oder  Asph.iltiil/  erforderiicti, 
im  übrigen  eine  Dichtung  der  Tunnelrück- 
«liule  gegen  Regenvaner  oder,  sdbM 
bd  ic|iraMcberer  ufe,  soweit  aicht  aos- 
scblieoUcli  dddvtoracr  Betrieb  vorhiiH 
den,  £41^  das  von  den  Lokomotiven  und 
der  Dampfheizung  herrührende  Wasser 
durch  Zementputz  und  Asphalt-  oder 
(ioudronanstrich.  Zur  Abführung  solchen 
Wassers  hinterfüllt  man  die  Tunneiuände 
mit  einer  Schicht  kleiner  Steine,  deren 
Sohle  durch  eine  Wasserrinne  gebildet 
wird,  und  führt  zweckmäßig  das  von 
der  Brückenabdeckung  über  die  Wider- 
higer  flieflende  Wasser  durch  Queninnen 
in  efnem  oberen  Widerlagerabsatz  ab.  Die 
Tiinnclinnenw'ände  werden  zweckmäßig 
inü  j^l.iitcn  hfllen  Steinen  oder  Kacheln 
verkleidet,  die  f:cken  an  den  Treppen- 
zugängen gegen  Abstolien  mit  hiandgepäckstucken 
durch  Winkeleisen  geschützt.  Wo  nach  Lage  der 
VerhUtniase  e»  sich  empfiehlt,  den  P.  neben  den 
Oqritektunnel  ai  kfen,  kann  man  dne  gemein- 


Abk.  12. 


»in  111*11111 

13. 


 1  

AU.  14. 


zdgt  eine  Anordnung  wie  in  Abb.  9,  aber 

mit  einem  ferneren  besonderen  P.  für  den  auf 
gesonderten  Gleisen  und  an  einem  besonderen 


Abb.  15. 

Bahnsteig  sich  abwickelnden  Nahverkehr.  Nach 
Bedarf  Icönnen  die  Tunnel  dne  zwdte  Mün- 
dung nach  der  Gegenseite  erhalten. 

-  Die  Fußböden  der  P.  werden  mit  Fliesen  belegt 
oder  asphaltiert.  Für  Entwässerung  ist  zu  sorgen; 
bd  Lj«  der  Sohle  im  Qrundvasser  (s.  d.  Folg.)  ist 
ancb  dn  Pumpcnsumpf  anzuordnen. 


same  Zvischenwand  von  mäßiger  Stärke  statt  zweier 
auf  Erddnick  zu  berechnender  Winde  anordnen. 
Statt  dessen  MAe  Tunnel  zu  vereinigen  und  nur 
duidl  ein  Qitter  und  etwa  durch  die  Stützen  der 
Überdeckung  zu  trennen,  ist  für  die  Be- 
nutzer des  P.  nicht  angenehm. 

P.  bis  etwa  ">  m  Breite  w  ird  mau  in 
der  K'et^e!  m  e:ne:  --pannung  iit>crdrrken, 
bei  größeren  Breiten  aber,  je  nacii  der 
verffigl>aren  Bauhöhe,  dazu  kommen,  Zwi- 
schenstützen anzuwenden.  Die  Übcrdek- 
kungen  erfolgen  bä  ausreichender  Höhe 
durdi  Steingewölbe  (Abb.  12,  13)  oder 
Betongewölbe,  neuerdings  auch  wohl 
<inrch  Eisenbetoncewnlbe.  Fk-i  knajipcr 
Hohe  wendet  man  Walz-  oder  BleelitraKerbriicken 
mit  einer  der  üblichen  wasseniichteii,  die  Durch- 
führung des  Schotterbeties  gestattenden  Atxlecktm- 
gen  (Buckelplatten,  Hängeblechc  u.s.  w  )  an.  ,\bb.  14, 
15  zeigen  eine  Normalbauwcise  der  preußisch-hes- 
sischen Staatsbahnen,  bei  der  Hincebfeche  mit  Ab- 
wisserung  über  die  Tunndmauem  angewendd  sind, 
«odurdi  sidi  bd  DurefafOhrung  des  Sdiotterbetts 
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Abb.1«. 

tine  besonden  gerinee  BaubOhc  ergibt.  Statt  dessen 
sind  auch  sehr  empfehlenswert  die  neuerdings  immer 
mehr  in  Aufnahme  gekommenen  Überdeckungen 
aus  Walzträgern  in  etwa  30-8ür/?!  Abstand  mit 
zwischeiiRestampftem  Beton  und  wasserdichter  As- 
phaifabileckting.  Diese  Ausführungswi-ise  bietet 
namentlich  dort  manche  Vorteile,  wo  ein  Tunnel  unter 
im  Betrieb  befindlichen  Gleisen  ohne  Betriebsunter- 
brechung eingebaut  werden  soll.  In  den  letzten 
Jahren  sind  In  Oitemidi  mehrere  solche  P.  aus 
Anlaß  der  Auflassung  von  Wefffibergängen  in  Scbie- 
nenhShe  eingebaut  worden.  Bei  großen  Tunnel- 
brcikn  hat  man  diese  Bauweise  auch  als  Qiierkon- 
struktiou  genieteter  Hauptträger  angewendet  (so 
auf  Bahnhof  Karlsruhe,  Abb.  16).  Nicht  empfehlens- 
wert sind  die  früher  vielfach  angewendeten  Zwillings- 
Mlgov 

Unter  den  Bahnsteigen  ist  die  Bauhöhe  niemals 
beschränkt,  aulkrdem  die  Belastung  geringer.  Man 
hat  daher  häufig  hier  eine  abweichende  leichtere 
Bauweise  gewählt,  auch  dem  Tunnel  hier  eine  größere 
Lichthöhe  gegeben.  Doch  empfiehlt  es  sich  dann,  die 
beiden  Überdeckungen  unter  Wahrung  des  wasser- 
didlten  Anschlusses  völl^  voneinander  zu  trennen, 
damit  nkbt  infolge  der  verscbiedenen  Belastung  und 
verschiedaien  Durcbbiegung  Risse  entstehen. 

Den  P.  u  ird  Liciit  durch  die  Treppenöffnungen 
zugeführt,  deren  Überdachung  daher  lichtdurchlässig 
(mit  viel  Glas,  auch  als  Fenster  in  ihren  Seiten- 
winden) bcnRSteUt  werden  muß.  Wo  diese  Art 
der  UehlMiInttinBg,  z.  B.  bei  groBer  Cntferaung 
der  Trcppcnöffnungjen  nicht  ausreicht,  bringt  man 
zwischen  den  Oleisen  Oberlichter  an,  legt  auch 
wohl  in  die  Bahnsteigfläche  da,  wo  der  l  iiniiel  dar- 
unter hinwegkreuzt,  Qlaspladcii  ein  oder  ordnet  in 
den  Bahnsteigiiiauem  IioHlt  Bahnsteige  Fenster  an. 
Die  Beleuchtung  bei  Dunkelheit  richtet  sich  nach 
der  sonst  auf  dem  Bahnhof  verwendeten  Beleuch- 
tuaggirt  ttodofdgt  auf  großen  Bahnhöfen  jetzt  in 
der  ittgd  cleliliiscn« 

Die  Bahnsteigtreppen  münden  auf  2seitig  be- 
nutzten Bahnsteigen  in  der  Regel  in  deren  Achse, 
auf  einseitig  benutzten  Bahnsteigen  an  der  Hinter- 
kante. Je  nach  der  Steighöhe  schattet  man  in 


die  Treppen  1  oder  2  Podeste  ein. 
Rampen  statt  der  Treppen  sind  in 
England  sehr  üblich.  Sie  erhalten 
dort  gewöhnlich  yi<>  Steigung, 
höchstens  Ys-  Der  Vorteil  solcher 
Rampen  liegt  in  dem  bequemeren 
Ersteigen.  Doch  verursachen  sie 
anderseits  in  vielen  Fällen  weitere 
W^e,  weshalb  sie  wohl  auf  dem 
etirofdiadien  Festfand  nur  verehi- 
7clt  zur  Anwendung  gekommen 
sind.  Ein  Hauptbeispiel  bietet  der 
Bahnhof  Basel  S.  B.  B. 

IMerabtr:  v.  Beyer,  Bahnst««!, 
.  B.  u.  s.  w.  Eis.  T.  d.  O.  II,  3,  wes- 
baden  13QQ.  Cauer,  Personenbahn- 
höfe. Berlin  1913.  Kumbier,  Bahn- 
steige, B.  u.  s  * .  Fis  T,  d.  O.  II,  3, 
I,  2.  Aufl.,  Wiesbaden  Vm.  -  Nowak, 

 4  Tunnelbau.  Hb.  f.  Eisenbetonbau,  Bd. 

*•  VII,  2.  Aufl.,  Berlin  1912.  -  Oder, 
Hb.  d.  Ing.  W.V,  4,  II,  Leipzig  n. 
Berlin  1914.  Catur. 
Personenverkehr  (passenger-traffk;  trc^ 
des  voyagmrs;  tn^fioo  dei  viaggiator^»  Unter 
P.  wird  im  allgemeinen  die  Beförderung  von 
Reisenden  und  ihres  Gepäcks  verstanden.  Die 
deutschen  Bahnen  rechnen  auch  die  Beförderung 
von  Hunden  in  Begleitung  von  Reisenden,  die 
österreichischen  Bahnen  außerdem  die  Beför- 
derung von  Land-  (Strafien-)  und  Wttser- 
fahrzeugen  und  von  Pferden  in  Personenzügen, 
die  englischen  und  französischen  Bahnen  auch 
die  Post»  und  Eilgutbef6rderung  zum  P.  (In 
Frankreich  wird  der  P.  nebst  Gepäck-  und 
Eilgutverkehr  als  «grande  vitesse"  zusammen- 
gefaßt, Im  Oegensab  vm  Oflierveikehr,  der 
als  „petite  vitcsse*  bezeichnet  wird.) 

1.  Einteilung.  Der  P.  läßt  sich  ähnlich  wie 
der  Güterverkehr  als  Binnen-,  Wechsel-,  Ver- 
bands- und  i>urchgangsvericelir  untersdieiden. 
Weiter  unterscheidet  man  Nah-  (Vorort  )  und 
Fernverkehrsovie  inner- und  zwischenstaatlichen 
VerIcehr.  Von  besonderer  Wichtigkeit  Ist  im 
P.  die  Unterscheidung  nach  Wagenkiassen  und 
Zuggattungen,  sowie  danach,  ob  volle  oder 
ermäßigte  Tarifelfze  zur  Anwendung  Itommen. 

In  der  Statistik  des  P.  wird  in  der  Regel 
noch  zwischen  Personenbeförderung  des  öffent- 
lichen Verkehrs  und  Militärbeförderung  unter- 
schieden. Den  Verkehr  auf  Freikarten  und 
Freischeinc,  die  für  Bahnhedienstcte  und  nndere 
Personen  ausgestellt  werden,  umfaßt  die  Stati- 
stik gewöhnlidi  nicht 

2.  Eigenart  des  P.  Der  P.  bildet  einen 
Verkehrszweig,  der  vermöge  seiner  Eigenart 
im  allgemeinen  eine  vollständige  Trennung 
vom  Güterverkehr  und  die  Bedienung  durch 
besondere  Züge  erfordert.  Auf  verkduireichen 
Bahnstredcen  sind  fflr  den  P.  vielfach  besondere 
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Kahrgleise,  in  größeren  Städten  in  der  Regel 
besondere  Personcnbahnhfite  vorbanden. 

Die  der  Personenbeförderung  dienenden ZQge 
werden  als  Schnell-,  Eil-  und  PersonenzQge 
unterschieden.  Vorzugsweise  dienen  Schnell- 
und  Eilzflge  dem  Fernverkehr,  Personenzflge 
dem  Nahverkehr.  Im  Nahverkehr  werden  auf 
kürzeren  Strecken  mit  geeigneten  Verkehrs- 
verhUtaissen  audi  Triebw^n  verwendet,  sowie 
Güterzüge  zur  Personenbeförderung:  mitbenutzt. 
Solche  Güterzüge  heißen,  ebenso  wie  Personen- 
zflge, die  zur  Oflterbdörderung  mitbenutzt 
wwden,  »gemisdite  Zflge"  (s.  d.). 

Zwischen  V.  und  Güterverkehr  bestehen  auch 
wirtschaftlich  auffallende  Gegensätze.  Wie  sich 
aus  der  verechiedenen  Durdisdinitbentlemung, 
die  Im  P.  ein  Reisender  und  im  Güterverkehr 
eine  Gütern  zurücklegt,  ergibt,  überwiegt  im 
P.  der  Nahverkehr,  der  im  Güterverkehr  weniger 
in  Betracht  kommt;  weil  der  Güterumschlag 
auf  kurze  Entfernungen  unter  Benutzung  der 
Eisenbahn  umständlicher  und  teurer  wäre  als 
unter  ausschließlicher  Verwendung  von  Straßen- 
fuhrwerk. Das  Überwiegen  des  Nahverkehrs 
hat  aber  für  die  Eisenbahn  den  Nachteil,  daß 
seine  Bedienung  zahlreiclie  Zflge  erfordert,  die 
nur  unvollkommen  ausgenutzt  werden,  weil 
sich  insbesondere  der  Vorortverkehr  der  Groß- 
stMte  zu  jeder  Tageszeit  meist  nur  in  einer 
Richtung  bewegt,  so  daß  die  Züge  in  der 
andern  Richtung  leer  fahren,  oder  weil  die 
Zflge  aus  Betriebsrücksichten  oder  aus  anderen 
Gründen  über  das  Vorortgebiet  hinaus  ge- 
fahren werden  müssen,  wo  die  Stärke  des  Ver- 
kehrs je  nach  der  Bevölkerungsdichtigkeit  noch 
mehr,  als  dies  schon  im  Voror^(ebiet  der  Fall 
zu  sein  pflegt,  mit  der  Entfernung  von  der 
Großstadt  abnmimt  Der  Güterverkehr  dagegen 
kann,  da  es  bei  ihm  auf  Schnelligkeit  der  Be- 
fördertiiK?  M-rnicor  nnknmmt.  ,iiif  eine  geringere 


21ahl  möglichst  ausgenützter  Züge  zusammen- 
({edrln|i[t  werden. 


inSvirdn  In  M  SInnctai 
■■f  1  ibn  BetridNläncc  ge- 
fahren: 

Ptnoien-  und 

gemischte  Zige 

Oflter-,  Arbeito- 
>ind  MaieriaUüge 

Zahl 

mit 
durch- 
»chnlK- 
Urhen 
Achsen 

Zahl 

mit 
durch- 
Khnilt- 
lieben 
Actisen 

Preußen-Hessen 
(StB.)  

El8a64x)thringen 
(Reichsbahnen)  . 

Bayern  (StB.)  .  .  . 

Sachsen  (StB.)    .  . 

Württemberg  (StB.) 

Baden  (SlB.)  .  .  . 

Deutschland  (Qe- 
samtnetz)    .  .  . 

Osterreich  (StB.)  . 

Vnan  (StB.)  .  . 

Niedöfande  (StB) 

DclgiCn  (c>ln    \  n.'i 

Frankreich  (Haupt- 
bahnen 1911)  .  . 

Schweiz  

Italien  (StB.  1912)  . 

Großbritannien  tuid 
Irland  (1912)  .  . 

Schweden  (StB.)  . 

Auf  den  dcutsch< 

24 

27 
18 
23 
24 
30 

23 
13 
10 
25 
30 

1 

22 
13 

30 
10 

;n  Bai 

26 

22 
21 
24 
20 
22 

24 
21 
22 
22 

- 

20 
17 
21 

22 

inen  \ 

16 

18 

8 
11 

9 
14 

13 
10 

8 
12 
22 

10 
6 
8 

i  ' 

rurden 

72 

69 
70 

63 
56 
71 

71 
70 
(A 

56 

69 
63 
47 

70 

1913 

für  den  Fernverkehr  (in  Schnell-  und  Eil- 
zügen) 24  % ,  dagegen  fUr  den  Nahverkehr  (In 
PersonenzQgen)  76%  der  Zugibn  des  P. 
gefahren. 

Was  die  Ausnutzung  der  Wagen  anbelangt, 
so  ist  die  jährliche  Durdisduittsleistung  an 
Laufkm  bei  den  Personenwagen  bedeutend 
größer  als  bei  den  Güterwagen,  dagegen 
stehen  die  Personenwagen  den  Güterwagen, 
obwohl  auch  diese  beträchtliche  (z.  B.  auf  den 
preußisch-hessischen  Staatsbahnen  30%)  Leer- 
I  liufe  zurücklegen,  in  der  Nutzleistung  nadi, 
wie  nachstehende  Tabelle  (für  1913)  ergibt: 


P  c  r  t  o  B  c  n  T  c  r  k  e  b  r 


Oaterverkehr 


Diircli- 
Kbnitiltclie 
LcUtung 

einer 
Pffionen- 
vagenachs« 
*m  (1000) 


i'erionen- 
wagenachte 
var  dnrdi- 
Khnittlich 
betdat  mil 

Penoncn 


ilrn 
Ijeweateii 
PUtaen 
waren  durch- 
•dinitUich 
bctctzt 
* 


I.iiiirl; 
schnittlichc 
Leistung 
einer 

(lutrr- 

km  (1000) 


Uülci- 


war  dnrrii- 

whnittlirh 
belastet  mit 
t 


Preußcn-Hcsst  n  (StB  )  

Hlsaß-Lothringen  (Keichsbatuien) 

Bayern  (StB  )   

Sachsen  (StB.)  

Württemberg  (StB.)  

Baden  (StB.J  

Deutschiana  (Qesamtnetz)  .  .  . 

Osterreich  (StB.)  

Ungarn  (StB.)  

Niederbiuie  ^StB.)  

Schweiz  


47 
41 
44 
45 
53 
51 
52 
62 
60 
37 


4  3 
4  D 

4-  7 

5-  2 
51 
45 
4-5 
4-8 

3-  8 

4-  3 

5-  3 


250 

24-  8 

25-  5 
271 

23-  3 

22-  4 

24-  8 

23-  6 
20-4 
23-8 
31-4 


16 


17 
17 
12 
12 


3-2 

3-6 

V2 
30 
32 
30 
2-7 
2i 
■)■■> 
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Die  ßeringere  Achsen^ahl  der  der  Personen- 
beförderung dienenden  Züge  erklärt  sich  aus 
ihrer  grOfienn  Fah^eesdiwiiidis^t 


An  NntztasI  kamen  1913  aaf 

t; 


Preiißen-Heswi  (StB.)  .  .  . 
F.lsaß-Lothrlneen  (Reichsbalin.) 

B.ivt-rn  (StBJ  

Sachsen  (StB.)  

Württcmbeix  (Sffi.)  

Baden  (StB.)  

Deitlidilaiid  (Oesaintnetz)  .  . 

Oslorddi  fötB.)  

Ungarn  (StB.)   

Niederlande  (StB.)   

Belgien  (StB.  1912J  

Frankreich  (Hanptbahnen  1911) 

Schweiz  

Dänemark  (StB.)  

Schweden  (StB.)  


Im 

Im 

Personen - 

Qüler- 

ve^kclLr 

vcrkehr 

PcnoBCB 

/ 

89 

234 

71 

248 

71 

223 

96 

194 

76 

180 

74 

213 

84 

229 

73 

207 

65 

171 

65 

129 

100 

69 

128 

66 

116 

52 

62 

222 

Nachteilig  auf  die  Ausnutzung  der  Personen- 
wagen wirkt  insbesondere  auch  die  Scheidung 
in  3  oder  mehr  Wagenklassen,  weshalb  die 
Milführung  wenig  benutzter  Klassen,  z.  B.  der 
ersten  in  den  Personenzügen  der  deutschen 
und  österreichischen  Bahnen  sowie  anderwärts, 
möglichst  eingeschränkt  wird.  Aus  ähnlichen 
Gründen  haben  die  englischen  Bahnen  die 
IL  Klasse  aufgelassen.  Auf  Lokal-  und  Klein- 
bahnen werden  in  der  Rege!  nur  2  Klaasen 
oder  nur  eine  einzige  geführt 

Der  Ertrag  des  P.  wird  durch  Fahrpreis- 
ermäßigungen, die  namentlich  die  Staatsbahnen 
aus  Rücksicht  der  Volkswohifahrt  auf  Zeit-, 
SchOler-  und  Arbetterkarten,  bei  Oesdlschafls- 
fahrten,  bd  Fahrten  zu  wissenschaftlichen  und 
belehrenden  Zwecken,  für  Schulfahrten,  zu- 
gunsten der  öffentlichen  Krankenpflege  und 
bei  anderen  Gelegenheiten  gewähren,  sehr 
beeinträchtigt  Hauptsächlich  kommen  diese 
Fahrpreisermäßigungen  dem  Nahverkehr  zu 
gute,  der,  soweit  es  sich  um  den  Vorortverkehr 
von  Großstädten  handelt,  außerdem  noch  durch 
billigere  allgemeine  Tarife  begünstigt  wird.  Ver- 
einzelt, z.  B.  in  Osterreich  und  Ungarn,  bestehen 
auch  für  den  Fernverkehr  Zonentarife,  die  mit 
zunehmender  Entfernung  eine  Ermäßigung  des 
Fahrprebes  eintreten  lassen. 

Gegen  den  Güter\erkehr  bleiben  die  Ein- 
nahmen aus  dem  F.  auf  1  km  Betriebslänge 
und  auf  1  Zugibn  wesentlich  zurück.  Geringer 
ist  der  Unterschied  bei  der  Zurückführung  der 
Einnahmen  auf  1000  Achs  Am,  wenn  auch  bei 
den  Güterwagen  alle  Fahrten  (beladen  und 
leer)  berfidcsidit^ werden.  1913  entfallen  z.&: 


Einnihmcn  »usdcin 
Personenverkehr 


9 

N 


Eiruialimen  au-  dem 
Oulcrrcxkchr 


'S 


•* 

bl 

9 

N 


|3 


1000 

M. 


M. 


M. 


1000 
M. 


18-8 

216 

105 

42-9 

7-57 

105 

162 
121 
21-3 

1-65 

1-  84 

2-  52 

104 
121 
136 

550 

23 -8 
36-3 

829 
7-83 
8% 

120 
III 
142 

160 
20-4 

l  84 
1-87 

124 
115 

25-6 
41-8 

7-84 
8()7 

139 

1 13 

16-9 
9-8 
6-2 

208 
208 
1  79 

III 
136 
104 

370 
280 
160 

7-74 

804 
5-83 

109 
115 

92 

15-9 
20-7 

1-78 
186 

117 

18-7 
41  5 

437 

5-30 

78 

16-6 

10-4 
131 

263 
237 
258 

129 
185 
160 

202 
20- 1 
195 

5-7U 
809 
5-87 

83 
151 
123 

288 
14  4 
68 

2-59 
1  94 

147 

'"1 

340 
174 
14  1 

5-24 
7-22 

1-20 
95 

M. 


M. 


Preußen-Hessen 
(StB.)  

Elsaß-Lothrin- 
gen (Reichsb.) 

Bayern  (StR.). .  . 

Sachsen  (StB.). . 

Württemberg 
(StB.)  

Baden  (StB.)  . . . 

Deutschland 
(Qesamtnetz) 

Östcrrricli  (StB.) 

Ungarn  (Stß.) 

Niedtrlande 
(StB)  

Belgicn(StB,1912) 

Frankreich 
(Hauptb.  1911). 

Schweiz  

Italien  (StB.1912) 

Oroßbritannien 
11.  Irland  (1912) 

Däneni.irk  (StB.) 

Schweden  (StB.) 


3.  Entwicklung  des  P.  Der  P.  hat  skh 

von  den  ersten  Anfängen  des  F.iscnbahn\iesens 
an  stetig  und  mit  einer  gewissen  Gleichmäßigkeit 
entwickelt  Rflcfcschlige  in  der  Entwicklung  des 
P.  kommen  nur  vereinzelt  aus  besonderen  Ur- 
sachen vor,  so  insbesondere  in  Kriegszeiten,  bei 
andauernden  Volkskrankhelten,  wie  nicht  minder 
nach  sprunghaftem  Anwachsen  des  W  m  Aus- 
stellungsjahren u.dgl.  Einauffallendus  Anwachsen 
des  P.  in  einzelnen  Jahren  ergab  sich  insbesondere 
infolge  bedeutender  Tarifherabsetzungen.  Ander» 
seits  hatten  Tariferhöhungen  und  der  weitere 
Ausbau  des  Straiknbahnnet/es  auch  vorüber- 
gehenden VerkehrsrOckgang  sowie  Abwande- 
rungen der  Reisenden  aus  den  höheren  in  die 
niederen  Wagenklassen  zur  Folge. 

Die  nachstehende  Tabelle  gibt  auf  Grund 
amtlicher  statistischer  V'ernffenthchungen  einen 
Überblick  über  die  Entwicklung  des  P.  der 
einzelnen  Linder  im  letzten  Jahrzehnt  l 

■  Bei  der  wegen  der  besseren  Vctgleichsfähkkcit 
vorgenommenen  Umrechnung  in  Am  und  deuteche 
Währung  sind  gerechnet  «oroen:  1  englische  Meile 
=  l-tiOQAm,  1  nissische  Werst  =  1067*/«;  1  K  österr. 

Währung  ^0  85  jM„  1  fl.  niedeil.  Währung  1  70M., 
1  It.,  Lira,  Peseta,  Leu  -  0  80  AI  ,  1  Ptimd  Sierlin^; 
=  20  M.,  1  Riihd  -  2  1()  M.,  1  Dollar  4  Jo  .M., 
I  skandinavische  Krunc  =  I-125M.,  I  indische  Rupie 
B1-36M. 
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PCfMMttVdfcdlffSi 


orii  1  CO 
länge  im 
JÄes- 

Zahld«rbe< 

fördertni 
Pcrsiincn 

oder  der  lu- 
rädc£eleg- 

ten  nihrftn 

Oeleidctc  Pkm 

Unitf  der 
dnrch- 
scbnilt- 

lichen  Bf- 
lördtiutiR"!- 
slrrckc 

EtamlHncn 
HB  der  pBaonenbeförderung 

im 

auf 
1  km 

im 
ganzen 

,111  f 

1  km 

aaf  1 
Pft-Jin 

Pahn 

auf  1 
1  l'km  1 

Aar 

Millionen 

TMitend 

[  MiU.  M. 

TauKnd  M. 

1  M. 

Pf.  1 

Oesaratein- 
nahmen  des 
Personen- 

und  Ofpäck- 
l  Verkehrs  in 
1t  der  Bc 
iriebsein- 
nahmen 


I.  Europa. 
1.  Deutsches  Reich 

a)  Vereinigte  preußische  und  hessische  Staatseisenbahiien. 


1904 

32.886  I 

719-7 

17.176-8 

522-3 

23-86  1 

425-5 

129 

0-59 

2-48 

27-56 

1905 

33.525 

7S7-3 

IS.  559-5 

553-6 

23-57 

4593 

137 

0-58 

2-47 

27-53 

vm 

34. 0)8 

854 -ü 

2Ü.079-5 

588-9 

2i-51 

493-5 

14-5 

058 

2-46 

27-28 

iyo7 

34.560 

910-4 

21.331-4 

6171 

23-43 

505-5 

14  6 

056 

2-37 

26-83 

igo8 

35.0f)0 

Q55  4 

21.997  6 

627-4 

23-03 

519-5 

14-8 

054 

2-36 

28-24 

IQOQ 

35.71Q 

1039-7 

24.1111 

6750 

2319 

5585 

15-6 

0-54 

2-32 

28-58 

1910 

36.347 

1083-9 

25.222-0 

693-9 

23-27 

581-4 

160 

0-54 

2-31 

27-87 

1911 

3Ö.950 

1158-6 

27.022-6 

731-3 

23-32 

622-2 

16-8 

0-54 

230 

27-56 

1912 

,  37.456 

12309 

2&499-7 

760-9 

2315 

664-8 

17-7  1 

1  0-54 

2-33 

27-62 

1913 

37J87 

12G»1 

29.308-7 

773-« 

23-1 1 

«66^ 

18-1  1 

0*54 

2-34 

27-90 

1904 
1013 


1.952 
2j058 


341 
57-0 


b)  Reidiseisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen 

7661  1  392  5  ['  2245  II  212 
1.437-6     693-5  i   25-04  l  31*7 


1904  i|  6.089  II  57  I 
1913  j     7.976  :     134  5 


1904  H  3i)53  I  72-6 
1913  B    3275  I  12^8 


1904  B  1.952  I  42-7 
1913  \    2.092  I  76-4 


1.683-5 
3.725-9 


276-5 

4672 


20-46 
27-71 


523 
91-2 


1  10-9 

Ii 

2-78  1 

22^35 

1  15-4 

II  »56 

2-22  1 

20-99 

1  8-6 

0<)3 

3-11 

30  21 

!  11-4 

;  0-68 

2-45  1 

30-23 

d)  Sächsische  Staatseisentiahnen. 


U29-6 
1662-3 


9011 
812*8 


1^1 


42*9 

14-0 

Ii  0-59 

1  2-80  Ii 

31  59 

6fr9 

20-4 

Ik53 

12-51  i 

33-65 

*)  Warttembergisdie  SttttsdtenlMkieit. 
791-8  I    405-6  ||    18-56  R    21*4    |  110 


1.3807  660^ 


18-08 


31-8 


15-2 


0-50 
042 


2-70 
2-30 


34  48 

35-59 


Badische  Staatseisenbahnen. 


1904 

1  8350 

1  SU'l 

1  Wi 

10-61 

2-91 

1  30-69 

1913 

1  1^1*0 

1  ma 

\  22-60 

1  ^ 

1 1$; 

k55 

2-42 

[  27-93 

Ocsamtnefa 

E  (Vottapoibiliiien  und  mit  diesen  zusammen  in  um 

[ebennter  Recbnuiur  venraHete 

Schmalspurbahnen). 

1904 

53  189 

1029-8 

23.S350 

4479 

23-14 

616-6 

116 

060 

2-59 

28-27 

l')05 

54.214 

1116-0 

25.632- 1 

472-7 

22-97 

6609 

12  2 

0-59 

2-58 

28-19 

1906 

54.q73 

1209-4 

27.731  ö 

504-3 

22-93 

7090 

12-9 

059 

2-56 

27-07 

1907 

55.083 

1295-2 

29.647-5 

532  2 

22-88 

7181 

129 

0-55 

■2-42 

27 -20 

1908 

56.438 

1362-0 

30.980-5 

548-8 

22-75 

742- 1 

13-1 

0-54 

240 

»  '28-01 

1909 

57,402 

14700 

33.062  8 

5S6  2 

22  90 

793-1 

13  8 

054 

2-36 

2902 

1910 

5&293 

1541-3 

35.418-9 

607-3 

22-97 

835-0 

14-3 

0-54 

2^36  1 

1  28-65 

1911 

59.082  1 

1643-3 

37.855-2 

640*5 

23-03 

888*7 

15-0 

0-34 

235  ' 

28-28 

1912 

50.747 

1743-5 

39.933  0 

668-0 

22-90 

044-2 

15-8 

054 

2-37 

'  23-26 

1913 

ÖÜ.319 

17977 

41.209-7 

682-8 

22-92 

9758 

16-2 

0-54 

237 

j  28-55 

2.  Österreich. 
Hauptbahnen  und  Lokalbahnen. 


1903 

20.141 

176-5 

5.339  3 

265  1    ;i     30  26 

1 36-5 

6-8 

U-77 

2-56 

25-34 

1905 

20.762 

189-9 

5.863-7 

282^ 

30-87 

1471 

71 

0^77 

251 

24-76 

1907 

2Ij675 

223'7 

6.788-6 

313*4 

30-34 

169*6 

7-8 

0*76 

2-50 

24-59 

1909 

22.153 

242  0 

7.446-4 

336-4 

30-78 

184-8 

8-3 

077 

2-48 

2408 

1910 

22.536 

2546 

7.521-9 

334-1 

29  54 

206-2 

92 

0-81 

2-75 

25-76 

1911 

22.763 

276-f) 

7.9550 

3498 

28-76 

216-6 

9-5 

0-7S 

2-72 

25-39 

1912 

22.920  1 

290-9 

8.3213 

3634 

2861 

229-8 

100 

0-79 

2-76 

24-87 

1913 

22.981 

301-9 

8.465-2 

367-7 

28-03 

238-2 

10-3 

0-79 

2-81 

25*35 
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Jahr 


länge  im 
J*nre$- 


Zahl  der  be  - 
förderten 
Personen 

oder  dw  lu- 


dnrcbschnitt,  rückgrU-c- 
I  ten  ^ahrtcn 


Geleistete 


im 
ganzen 


Millionen 


aul 
1  km 


Tausend 


Linge  der 
durdi- 
sdinltt- 
licfaen  Be- 
fördcrungv 
streclte 


aus  der  PenoDOibefSrderunK 


im 


auf 

!  km 


ittf  ! 

PfT'iLlIl  auf 

oJer    I  1  Vkm 


km 


Mill.  M.  Taufend 


IL 


M. 


Octamleln 

nahmen  des 
Personen 

undOcpIck- 
verkchrs  in 
5k  <kr  Bc- 
triebtein- 
nahmen 


3.  Ungarn. 

a)  Maats-  und  auf  Staalsrechnung  betriebene  Privatbahncti. 


1903 

7.926 

38-3 

1.770-6 

223-4 

46  21 

44-9 

5-7 

1  17 

2-53 

23-26 

8.100 

44-9 

2.0561 

253-8 

45-77 

51-4 

6-4 

1-15 

250 

2315 

IQ07 

8.199 

540 

2.5481 

310-8 

4717 

61-2 

7-5 

1-13 

2-40 

23-91 

vm 

8.357 

60-7 

2.754-4 

3296 

45-36 

66-5 

8-0 

1-10 

2-42 

23-81 

i9iO  , 

S.524 

67-3 

2976  1 

344-2 

44-20 

735 

8-6 

109 

2-47 

23-86 

IQll 

8.485 

73-6 

3.172-8 

3739 

43-20 

790 

9-3 

107 

248 

23  04 

1912  . 

1  8.493 

75-3 

3J375 

393  0 

1  44-33 

87-6 

10-3 

116 

262 

23-51 

1913  1 

&660 

73-0 

3.2»-0 

44-74 

«N 

1-24 

271 

b)  Lokalbahnen. 


1Q03 

6.719 

16-7 

3640 

54-2 

I  21-74 

8-7 

13 

0-52 

2  38 

33-17 

iy05  , 

6.979 

21-0 

447-0 

(>4-0 

21-26 

103 

1-5 

0-4'» 

2'31 

33  36 

1907 

7.635 

262 

547-6 

71-7 

20-87 

12  6 

1-7 

0-48 

2-31 

33-86 

1909 

8.419 

31-4 

6480 

77-0 

20-65 

150 

1-8 

0-48 

2-31 

34-29 

1910 

8.786 

35-9 

734-4 

83-6 

20-46 

17-2 

20 

0-48 

2-34 

35-77 

1911 

9.174 

40-2 

813-7 

88-7 

20-24 

19-2 

21 

048 

236 

34-39 

1912 

9.4M 

43-7 

872-6 

92:3 

19-98 

20-7 

2-2 

0-47 

2*37 

35-23 

4.  Niederlande. 

HolUUidiscbe  Eisenbahn,  Niederländische  Zenta^hn,  Niederländische  Staatsdsenbabnen,  Nord- 


1903 
1905 
1907 
1009 
1010 
1911 
1912 
1913 


3.190 

495 

1.340-1 

4201 

27  05 

39-3 

123  f 

0-79 

2-93 

3.375 

53-6 

1.517-7 

449-7 

28-34 

42-9 

12-7  1 

0-80 

283 

3.508 

58-6 

1.651-5 

470-8 

28-17 

46'6 

13-3 

'1  82 

3.533 

633 

1.723-5 

487-8 

27-23 

48-8 

13  8 

Kill 

3  599 

678 

1.849-5 

513^ 

27-28 

52-1 

14-5 

2-81 

3.652 

'  77-3 

1 .998-7 

547-2 

25-87 

54-4 

14-9 

070 

2-72 

3.671 

81-8 

2.146-9 

584-8 

26-25 

57-2 

15-6 

0-70 

266 

3.709 

88-6 

2^400 

630-9 

26-48 

61-8 

1^7 

0-70 

2-64 

4664 
4676 

45-  85 

46-  21 
48-85 

47-  56 

46-  37 

47-  S2 


1903 

3.880 

131-4 

Z951-5 

1Q05 

3.870 

144-0 

3.260-7 

1907 

3.894 

159-4 

3.6107 

1909 

4.076 

1001 

3.834-2 

lUlO 

4.030 

173-5 

4.306  2 

1911 

4.081 

179-0 

4.286-7 

1912 

199-9 

4.551-2 

5.  Belgien. 

760-7  II    22-47  1 

842-6  22  64 

9272  22-65 

940-4  23  95 

1055-4  24  82 

1050-4  I    23  95 

1110-2  Ii    23-96  \ 

6.  Frankreich. 
a>  Haaptb«hii«n  (Piemins  de  fer  d'inttrit  gtedtal). 


57-6 

14-8 

0-44 

1-95 

3306 

645 

16  7 

045 

1-98 

33-61 

68-4 

176 

043 

1  90 

1  33-30 

71-4 

17-5 

045 

1-86 

32-80 

82-3 

20-2 

0-47 

191 

34-41 

78'4 

192 

0-44 

1-83 

32-27 

821 

20O 

[  0-43 

1-80  1 

1  32D0 

1902 

1  38.547 

423-3 

1 3.230-2 

3432 

I  31-3 

■iSS  3 

101 

\  0  90 

2-90 

43-9 

1903 

39.105 

426-4 

13.334-8 

3410 

31-3 

399-9 

ia2 

0  93 

296 

44-4 

1904 

39.363 

4339 

13.6989 

348  0 

31-6 

405-9 

103 

0-93 

292 

45-3 

1905 

39.607 

4430 

14.162-4 

357-6 

31-9 

416-8 

10-5 

0-93 

290 

44-8 

1906 

39.775 

459-4 

14.778-4 

371-5 

32-2 

431-8 

10-9 

0-93 

2-88 

44-5 

1907 

39.963 

474  3 

15.287-5 

382-5 

32-2 

442-8 

IM 

0-92 

2-86 

443 

1908 

40.186 

479-4 

16.033-6 

3990 

33-4 

457-2 

11-4 

0-94 

281 

44-7 

1909 

40.285 

491-9 

16.342-7 

405-7 

332 

4616 

11-5 

0-92 

2-79 

44-6 

1910 

40.484 

508-6 

16.906  9 

417-6 

332 

473-9 

11-7 

0-92 

2-77 

44-3 

1911 

4a036 

Sll-l 

17.579-9 

432-6 

344 

492-7 

12-1 

0-95 

2-77 

44-3 

b)  Nebenbahnen  (Chemins  de  fer  d'int^rct  local). 

vm 

5.933 

150-6 

292-2' 

49-4'  1 

901  '  1 

24-6 

4  1 

0-16 

3-78' 

72-3 

1905 

6.708 

213-2 

325-8' 

48-8' 

9-40  ' 

323 

48 

015 

3-7Ö' 

75-3 

1907 

7.654 

277-2 

380-2' 

5Ü0' 

13-43' 

406 

5-3 

015 

3.731 

77-6 

1909 

8.303 

355-4 

397-3 ' 

48  2' 

9-78 ' 

496 

60 

0  14 

3-86' 

78-6 

1910 

8l780 

360-6 

417-9« 

48-0  > 

9-77'  1 

50« 

5-8 

0-14 

3-83' 

779 

1911 

9MI6 

474-6 

4«0-5i 

49-4« 

64-1 

0-8 

0-14 

3-77' 

80-5 

*  Ohne  die  Ftoiwr  Unteisrandbehnen. 
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Personenverkehr. 


Jahr 

Brtriebs- 
linfTP  Im 
Jahic»- 
diudnduiM 

/-d-Hi  vier  DC' 

(Örderten 
Pcnooca 
od«  der  I» 

Liin^c  der 
durch- 
schnitt' 
liehen  Be- 
fördcruog». 
strecke 

1  rinnahmen 

los  der  t^erioaentMFfdrdming 

Ocsimtein- 
luhincn  des 

tindOepiek- 

Verkehrs  in 
ffc  der  Be- 

auf 
täm 

Im 
gMzen 

uir 

auf  1 
Person 
odrr 
Fahrt 

1  P4m 
1  rMM 

Am 

MiU.  M. 

TaMMdM.j 

M. 

Pf 

e)  Kleinbahnen  (Tnamiyi  ponr  voyigeun  d  maidumdiaes}. 

1903  1 

i  3.673 

21^ 

1%^ 

536 

1  8-98 

7-6 

2-1  1 

035 

714 

1905 

>  4.488 

24-7 

225-2 

50-2 

912 

8-7 

1-9 

0-35 

3-87 

70-7 

1907 

5.053 

26-6 

253-0 

50- 1 

9-52 

95 

1-9 

0-36 

3-76 

09  1 

5.579 

2(J'4 

273-5 

49-0 

932 

10-4 

1-9 

0-35 

3-79 

f>8'4 

1910 

5.895 

31-4 

284-5 

48-3 

1  907 

110 

1-9 

035 

3-87 

6S8 

1911 

6.179 

34D 

304-3 

49-2 

8-94 

11-8 

1-9 

1  0-35 

3-86 

68-7 

7.  GroBbritannien  und  Irland. 

. 

1903 

35.870  1 

799-7 

22-3 

0-60 

-  i 

1  43-26 

1904 

36.258  1 

1196-8 

643-9 

801-3 

22-1 

060 

-  * 

I  43^ 

1905 

36.580 

'  IIOO'O 

OOJ  U 

8051 

22-0 

0-60 

'12-01 

1906 

824- 1 

22-3 

0-60 

42  55 

1907 

37.145 

125g-5 

71S-fi 

8420 

22-7 

0-60 

4rQ4 

1908 

37.25Q 

1276  1 

721  8 

852-3 

22'9 

0-60 

4'30y 

1909 

1265'1 

-  710"? 

8390 

Z24 

0'5g 

4261 

37.544 

\f  13Ü6-7 

5  75''-7 

864-9 

230 

Qb<i 

1<J11 

37.654 

1326  3 

^   77Q  2 

883-2 

235 

059 

42  42 

1912 

37.697  1 

1  IQOA'I 

.2 

884-6 

23-S 

1  0-60 

-  1 

,  42-21 

1 

Darunter: 

S 

England  und  Wales. 

24.826  , 

S  529-5 

1  686-7 

27-7 

059 

_ 

1912 

1  iM-n 

1 1 IVK  U 

p  674-1 

:  1 

i  :  1 

766-9 

29-4  i|058 

-  1 

42-22 

Schottland. 

5.828 

119-5 

78-6 

■ 

II  - 

1  798 

13-7 

0-61 

4065 

19t2 

6.138 

99-4 

"  - 

1  82-8 

13-5    Ii  0  71 

- 

,  39-36 

Irland. 

1003 

'  5.216 

,  28-6 

1  : 

33-2 

64   ,  in 

-  5166 

1019 

5u475 

!    291  ' 

II« 

34-9 

6^    i  113 

50-33 

8.  Schvciz. 

1903 

68-9 

1363-3 

341-5 

1979 

52  1 

13-1 

076 

382 

45-85 

190» 

82-4 

1652-4 

39 10 

2005 

58-4 

13-8 

0  71 

3-54 

46-50 

1907 

4.357 

97-8 

444  4 

2006 

67-2 

15-2 

0-69 

3-43 

45-20 

4.609 

1050 

2Ü6Ö-4 

4526 

ig-86 

71-0 

15-4 

068 

340 

4704 

1910 

4.659 

1101 

23129 

4964 

:  21-01 

76-9 

16-5 

0-70 

3-32 

47-27 

1911 

4.736 

!  117-3 

2437-8 

514-7 

20-78 

81-4 

17-2 

0-70 

334 

4701 

4.847 

123  5 

2523-9 

520-7 

,  20-43 

83-2 

17*2 

»67 

330 

4585 

4.997 

128-8 

2690-8 

538-4 

20-89 

88-8 

17-8 

0-60 

3-30 

47^ 

9, 

Italien. 

13.249  1 

1  77-2» 

_  i 

,  134-2 

10 1 

1-48- 

39-19 

1909 

13.289 

i  791» 

14M 

10*6 

1-49' 

38-83 

1910 

13.320  ' 

I  82-4» 

H6-4 

110 

1  46' 

3815 

1011 

13339 

86-5' 

155-2 

116 

1-52' 

38-10 

1012 

13.527  1 

89-7« 

169-1 

12-5 

1-57« 

38-84 

10.  Spanien. 

1906 

14.287 

49-7 

1S95  6 

132-7 

3810 

715 

5-0 

1  50 

3-68 

2800 

1907 

14.485 

51-6 

1882-7 

1300 

■.^ö-50 

73-2 

51 

1  50 

3  76 

27  66 

1908 

14.553 

53-0 

1923-2 

132  2 

36-29 

76-4 

5-2 

1-45 

400 

28^ 

1909 

14  607 

51  4 

1889-7 

129  4 

3fr7ft 

74-6 

5  1 

1-46 

3^2 

27-47 

'  Die  Zahl  der  Zeitkarten  wird  in  der  englischen  Statistik  aut  die  volle  Jahresdaucr  berechnet 
*  Ohne  die  Inhaber  von  &ltluorten. 
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,;l:l^;r 

Jahres- 


I  Zahl  derbe- 

fördrrtfji 
I 'ri  onen 
1  a<l«r  der  zu- 


MiUloocn 


TmmikI 


Line«  der 

durch- 
schnlll- 
Iktten  Be- 
>9rdcning[«- 
strecke 


äm 


•US  der  i'trsonenbdörderunit 

l  auf  1 

im 

«Bf      1  Person 

auf 

ganzen 

IAm     n  oder 

1  Vkm 

Fahrt 

1  MULM. 

Tausend  M.|  M. 

Pi. 

Oesanttcin- 
nahmen  de« 

Peraonen- 
undOepkk- 
mkeht»  in 
^  der  Be- 

bMMCiiip 


II.  PortueaL 


19(>ö 

1    2.507  1 

14-7 

17-6 

7  0 

1906 

2.608 

14^ 

17-9 

6y 

1907 

2.710 

14-6 

17-9 

6-6 

1906 

1  2.810 

161 

18-S 

6-6 

119 
1-20 
1  22 
1-15 


- 


41-14 
39-96 
39-38 
39-86 


12.  Bttttaricn. 


1903 

1  1.176 

09 

75-7 

644 

83-48 

2-3 

20 

244 

310 

}7ri5 

19(ß 

1.176 

1-3 

100-3 

85-3 

74-31 

3-1 

26 

2-29 

308 

1907 

1.20O 

1-8 

1321) 

1100 

73  05 

4-2 

3-5 

234 

320 

39  42 

1909 

1.632 

2-8 

1970 

120-7 

69  61 

6-4 

3-9 

2-27 

3-26 

42-42 

1910 

1.752 

31 

2097 

119-7 

68-31 

7-5 

4-3 

2-45 

358 

43*35 

1911 

1.908 

3-5 

234*1 

122*7 

67-09 

8-8 

4-6 

2S2 

375 

41<34 

1903 
1906 
1907 
1909 
1910 
1911 


13.  Serbien  (vollspttrige  Stiatsbihnen). 


541 

0-8 

54-9 

101-6 

66-56 

i  2-3 

4-3 

2-81 

4-22  l 

39^ 

541 

1-0 

74-8 

138-4 

78-47 

2-5 

4-7 

2-67 

3-40 

39-46 

541 

V\ 

83-9 

155  2 

6426 

i  3-4 

6-2 

2-99 

402 

4210 

565 

12 

86-8 

15Tf) 

69-93 

6-3 

2-85 

408 

39-30 

555 

13 

929 

167-3 

6989 

1  41 

7-4 

3-09 

443 

41-42 

5SS 

1-5 

99-3 

178-8 

66-22 

4-3 

7-7 

2-79 

4*28 

36«6 

14.  Ruminien  (Slaitsbalinen). 


1903 

3.142 

5-7 

4063 

1293 

7085 

15  6 

50 

2-71 

3-83 

1  3296 

1905 

3.145 

66 

462-4 

147  0 

70-16 

17-7 

5-6 

2-68 

3-82 

32- 16 

1907 

3.143 

8-2 

562-3 

178-9 

6863 

21-5 

6-8 

263 

3-83 

33-26 

1909 

3.142 

9-2 

631-2 

2009 

68-83 

23-4 

7-4 

2-56 

3-72 

35  83 

1910 

3.393 

10-2 

7220 

2150 

70-55 

26-7 

7-9 

2-61 

3-70 

35-33 

1911 

3.444 

11-4 

81^2 

237-8 

71-68 

30-7 

89 

2-68 

3-74 

35-63 

1912 

3.498 

1  122 

8767 

250-7 

7164 

32-8 

9-4 

2-68 

374 

3784 

1913 

3,515 

1  IM 

829-3 

236-0 

74-83 

325 

9-2 

2-93 

3-92 

36-50 

15. 

Rußland 

(mit  £iti9cfaltiB  der 

asiatischen  Bahnen). 

1901 

53.260  1 

i  112-7 

13J37-7 

250-4  1 

1  118-28  1 

1  213-4 

4-01 

1-89 

1-60 

16-55* 

1903 

56.472  1 

1  1227 

14.569-0 

258-0 

118-77  1 

231-6 

4-10 

t-89 

1-59 

15-78« 

1905 

58.633    ]  122-4 

19.467-2 

3320 

15900 

218-9 

3-73 

1-79 

112 

14-15 « 

1908 

63.140    !^    162  1 

20.41 71 

323-4 

125-98 

2955 

4-68 

1-82 

1  45 

lö51  ' 

1909 

64.259    ^  175-1 

21.434-4 

333-(> 

122  44 

333-1 

518 

1-90 

1-55 

17  08' 

1910 

64.598    l   195  1 

23.230  6 

359-6 

]  119-12  1 

3552 

5-50 

1-82 

1-53 

16-97« 

lyOl  45,295 

1909  53.353 

1910  li  53.717 


109-6 
163-7 
183-1 


Darunter  Eisenbabnen  tn  Europa. 


I  12.1836 
,  17.537  3 
19342*4 


260-0 
328-7 
3601 


111-13 
10715 
106-62 


199-9 
301-4 
324-2 


4-41 
565 

6<M 


1-82 
1-Ö4 
1*77 


1-64 
1-72 
1-66 


16.  Finnland  (Staatsbahnen). 


1903  1 

1  2.802  l 

8-3 

382*3 

136-4  1 

4606  1 

9-4 

3-35 

113 

2-45 

R  38-84 

1905 

3.046 

97 

425-8 

139  8  1 

4382 

10-7 

3-51 

1-10 

251 

1  4212 

1907 

3.056 

11-9 

5182 

169-6 

4360 

13-7 

4-48 

1-15 

264 

43-20 

1909 

3.165  1 

12-9 

527-7 

166-7 

40-86 

14-7 

4-64 

1-14 

2-78 

43-82 

1910 

3.284  i 

14-5 

554-9 

1690  1 

38-37  1 

(  15-6 

4-75 

1-08 

2-81 

i  44-02 

'  Ohne  Qejpixk'  und  aonst^  Nebeneinnahmen. 
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Personenverkehr. 


Jahr 


Betriebs - 
Ungr  im 
JaSrcs- 


Zahl  der  be- 
förderten 

oder  der  2u- 

iMÜetas* 
(Ol  nduten 


Oiliiittlt  P4m 


in 
gnuai 


MUUoaen 


Mf 

IMm 


Tmiend 


Linge  der 
durch- 
schnitt- 

lieben  Bc- 


Einnahnioi 
aus  der  PersoncnbcfOrdening 


km 


Min.  M. 


TanendM. 


auf  1 

Person 
oder 
Fahrt 


M. 


auf 
1  Pkm 


Pf. 


üfsamtein- 
nihmcn  d« 
Pcrsoncn- 
uitd  Qcpäck- 
verkebrs  in 
%  der  Be- 
triebsein- 
nahmen 


17.  Dänemark  (Staatsbahnen). 


1903 

1.S2Ü 

ig-5 

f)250 

343-4 

32' 1 

16-7 

92  j 

0-86 

2-70 

47- 10 

1905 

1.861 

19-5 

664-6 

357-1 

34-1 

18-8 

101 

0-97 

2-81 

47-28 

1007 

1.909 

20-8 

722-9 

378-7 

34-7 

20^ 

10-7 

0-98 

2-81 

47-41 

lyw  . 

1.946 

21-9 

789-8 

405-9 

360 

22-1 

11-4 

101 

2-81 

47-92 

1911 

1.947 

23-2 

813-9 

417-9 

351 

23-4 

12^0 

101 

2-93 

45-58 

1912 

1.952 

22-8 

791-2 

405-3 

34*7 

26*3 

13-5 

1  15 

3-38 

45- II 

1913 

1.962 

23-7 

mo 

407-7 

33-8 

26-8 

13-7 

113 

3-38 

44-46 

IS.  Schweden. 
a)  Gesamt  netz. 


1903 

1Z103 

363 

967-4 

79-9  1 

26-7 

34-7 

2-9 

095 

3-57 

31-35 

1905 

12.426 

41-7 

1.098  3 

88-4 

263 

38-2 

3-1 

0-Ql 

3-47 

31-61 

1907 

13.033 

520 

1.4120 

108-4 

27-2 

45-8 

3-5  1 

0-S8 

3-23 

32-27 

1909 

13.397 

538 

1.464- 1 

109-3 

27-2 

47-2 

3-5 

0-88 

3-21 

33-89 

1911 

13.730 

60-3 

1.638-1 

118-5  1 

27-2 

53-7 

3-9 

&69 

3-26  1 

1  32-67 

1912 

13.884 

03-0 

1.729-7 

124*0 

27-5 

564 

4  t  1 

10« 

3-29 

31-80 

1903 

4.110 

12-6 

515-2 

1905 

4.192 

13-4 

551-8 

1907 

4.303 

17-0 

7398 

1909 

4.376 

18-2 

7fiö-5 

1911 

4.431 

21*7 

891-2 

1912 

4.486 

23-1 

966-7 

1913 

4.627 

24-8 

10261 

125-4 

131-6 
171-9 
179^5 
198-5 

215-5 
221-7 


Sfiatsbaliiien. 

41-0 
413 
43-6 
43-2 

«y9 

41-9 

41-3 


18-3 
19  5 
234 
24-2 
27-7 
29-4 
31-0 


19.  Norwegen  (Staatsbahnen). 


1903  1 

2.070  1 

9-0 

213-8 

103-3 

23-6 

1905 

2.171  f 

9  1 

220-5 

101  5 

24-2 

1907  ! 

2.189 

9-7 

235  4 

107-5 

24-3 

W) 

2.478  ■ 

11-7 

294-6 

118-9 

25  2 

1911 

2.624  ' 

14  0 

355-1 

135  3 

25-3 

1912 

2636  i 

15-7 

4066 

154-3 

260 

1913 

2.681  1 

16-2 

421-9 

157-4 

26-0 

6-4 

6-  5 

7-  5 
9-3 

11-  1 

12-  4 
141 


II.  Amerika. 
1.  Vereinigte  Staaten. 


1903  I 

[338330  1 

1  715-4 

35.274-1 

104-2 

19(» 

353.567 

797-9 

40.493-7 

114-5 

1907 

359.756 

8900 

46.7945 

130-1 

1906 

367.924 

891-5 

46.836-4 

127-3 

1909 

376.496 

971-7 

52.031-8 

138-2 

1912 

|389.9n 

1004*1 

S3l3094 

136-7 

49-30 

50  75 
52-87 

52-  86 

53-  90 
53-30 


Z  Kanada. 


1848-4 

2117-8 
2367-8 
2355-9 
2632-8 
2765-0 


4-4 

'  1-45 

3  53 

r  32-94 

4-6 

1-45 

3-51 

32-44 

5-4 

1-37 

3-16 

33  50 

5-5 

1-22 

2«1 

34-80 

6-3 

116 

2-82 

3310 

6-6 

116 

2-77 

32-36 

6-7 

1-15 

2-77 

3218 

31 

0-71 

3-00 

42-41 

30 

072 

296 

40-72 

3-4 

0-77 

3-18 

40-47 

3-7 

0-79 

3-15 

42-98 

4-2 

ü-79 

3- 13 

44-66 

4-7 

0-79 

3-04  Ii    43  Ö6 

5-3 

0-87 

3-34  1 

1  46-09 

5-5 

2-58 

5-24 

22-26 

6-0 

2-65 

5-23 

21-67 

6-6 

2-66 

5-06 

23-52 

6-4 

2-64 

503 

23-20 

la 

2-71 

5^ 

22-78 

7« 

2-75 

5-19 

23-06 

1903 

31.554 

23-6 

1905 

34.622 

28-0 

1907 

36.952 

340 

3.349^ 

90-7 

98-40 

167-8 

45 

4-92 

501 

27-21 

1909 

39.792 

359 

3.069-0 

09-7 

110-57 

193-3 

4-9 

5-33 

4-87 

26-46 

1910 

40.869 

37-1 

4.1930 

102-6 

113  03 

212-6 

5-2 

3  73 

507 

26-84 

1911 

43X104  1 

,  4M 

4.682-6 

1089 

113-86  1 

237-4 

1     5-5  , 

1577 

5-07  1 

1    25  77 

3.  Argentinien. 


1903 

17.986 

21-0 

8624 

47-9 

41  1 

44-1 

1  2-5 

210 

5  11 

1905 

19.546 

266 

1.185-5 

607 

45 

60-5 

31 

2-27 

5- 10 

1907 

21.312 

41-8 

1.692-2 

79-4 

40 

82-7 

1  3-9 

1-98 

488 

1908 

23.265 

47-2 

1.853-4 

79-7 

39 

90-3 

3-9 

1-92 

4-87 

1909 

24.309 

51-1 

2.005-3 

82-5 

39 

98-8 

1 

1  1-94 

4-93 

20-90 
21  48 
23-93 
22-66 
2410 
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BetrietM- 

lingr  im 

I  (iujtlji,;.;;.! 


ZAhl  derbe- 
I  förderten 

Personm 

ij-l'.'i  iIiT  ZU- 

1  trn  FidDfrt 


Im 


auf 
1  km 


I  ängt  ätr 

durch- 
sdinitt- 
lichen  Be- 
fördcrunes- 
strccke 


I    -  I 


nnoMnbeMrdcnnf 


im 

RH  II  zen 


auf 
1  *m 


auf  1 
Person 
oder 
Faiut 


auf 
1  Pkn 


Pf, 


Ommtein- 
nabmcn  det 

Personen - 
und  Oepäck- 
vcrkehrs  in 

%  der  ttc- 


III.  Afrika. 

1.  Algerien  und  Tunis  (Chemins  de  fer  d'intdr^t  ginätil). 


1903 

■  3.739 

5-2 

264-7 

70-8  1 

42-5    II  10-3 

2-8 

1-63 

3-84 

38-3 

1905 

3.907 

68 

2S7-4 

73-6 

1  42-0 

11-2 

2^ 

1-60 

3-81 

390 

IWf 

M  IIA 

1    4.1 19 

7  4 

325-7 

79-1 

1  43« 

121» 

3-1 

2  1 J 

J  78 

35  1 

1909 

1  4.365 

1  6-5 

339-6 

77-8 

52-4 

13-2 

30 

200 

3-8'2 

310 

1910 

,  4.507 

i  71 

369- 1 

81-9 

51-9 

14  3 

3-2 

2-01 

387 

i  32-7 

2.  Südafrikanischer  Bund  (Staatsbahnen). 

1910  i 

1  11.343 

33-7 

-  1 

1  638 

1  1-89 

-  1 

j  26-23 

1911  1 

!  1X666  : 

37-2 

-     j     -  1 

1  --  1 

1  69-7 

1  n  1 

1  1-88 

;  28-79 

IV.  Asien. 

Brittsch-Ostindfen. 

i  1903 

43.'2üJ  ' 

21 02 

13.4%-3 

312-4  1 

64-20  1 

170-6 

3-9 

081 

1-26 

34-84 

1905 

45.527 

248-2 

15.931-7 

349-9 

64-20 

i  195-6 

4-3 

0-79 

1-23 

34-51 

1907 

48.431 

3059 

19.049-3 

3933 

62-28 

228« 

4-7 

075 

1-20 

35-52 

1909 

50.667 

329-4 

19.894-6 

392-7 

60  40 

238-3 

4-7 

0-72 

1-20 

37-23 

1911 

52.838 

389^ 

23.126-6 

437-7 

59-32 

,  283-4 

5-4 

0-73 

1-23 

37-70 

1912 

53.876 

417-2 

24.649^ 

457-5 

5908 

298-7 

5-5 

0-72 

1-21  1 

1  35-63 

V.  Australien. 
Ncttsfidwale& 


1909  1 

5.728 

52-1 

!  40-2 

70 

1910  t 

5.833 

53-6 

425 

7-3 

1911  , 

^.974 

60-9 

'  47-7 

80 

1912  i 

6.230 

79-'> 

\  58-8 

9-4 

0-77 
0-79 
0-78 
0-74 


- 


39^ 

38-  72 

39-  48 
43-57 


>  Belhebslänge  Ende  Dezember. 


Die  Zahl  der  beförderten  Persünen  (dritte 
Spalte  der  Übersichl)  wird  in  der  Regel  nach 
der  Zahl  der  verkauften  Fahrkarten  berechnet 
ROdcfitir-,  Zeit^,  SchOleF*  nttd  Arbettericarten, 
auch  zusammensf ellbare  Fahrscheinhefte,  erden 
dabei  nicht  von  allen  Bahnen  gleichmäßig  be- 
rOcIsicbtigt  Die  deutschen  Bahnen  rechnen: 

2  Personen  auf  jede  Röckfahr- (Dopp- '  )  und 
Sonntagskarte  sowie  für  jeden  Tag  ihrer  üül- 
tigkelt  auf  fcde  Zeitkarte  uml  jede  zur  Hin- 
und  Rückfahrt  berechtigende  Schfiler-  und 
Arbeiterwochenkarte, 

l  I^erson  auf  jedes  Fahrscheinheft  (von  1914 
ab  auf  jeden  Streckenfahrschein)  und  für  jeden 
Tag  ihrer  Gültigkeit  auf  jede  zu  einer  ein- 
fachen Fahrt  in  einer  Riditung  berechtigende 
Schüler-  und  Arbeiterwochenkarte. 

.•\hnlich  verfahren  die  österreichischen  und 
ungarischen  sowie  die  dem  VÜ£V.  angehören- 
den niederlindlschen  und  raminischen  Bahnen. 
Fü'  Kinderfahrkarten  kommt  meistens  eine  halbe 
Personenfahrkarte  zum  Ansatz. 


Die  für  die  einzelnen  Linder  in  der  dritten 
Spalte  angegebene  Zahl  stellt  die  Summe  der 
Reisenden  dar,  die  die  einzelnen  Bahnen  je  für 
sidi  ermittelt  haben;  Reisend^  an  deren  Beför- 
derung mehrere  Bahnen  beteiligt  waren,  !;ind 
demnach  doppelt  oder  mehrfach  gezählt,  auch 
wenn  siedurdigehendeFahrkarten  benutzthaben. 

Die  Pkm,  d.  h.  die  von  len  ['eisenden  zu- 
rückgdq^  Wegstrecken  in  km  (vierte  Spalte 
der  Übersicht)  werden  im  altgemeinen  ent- 
weder für  jede  Stationsverbindung  durch  Ver- 
vielfältigung der  Personenzahl  mit  der  (Tarif  ) 
Entfernung  oder  durch  Teilung  des  Tarifsatzes 
in  das  Erträgnis  der  Klasse  und  Fahrkarten- 
gattung, für  Zonenkarten  meist  durch  Probe- 
zählungen  ermittelt  DieDurchschnittsentfernung 
(sechste  Spalte  der  Obersicht)  ergibt  sich  durch 
Teilung  der  Personenzahl  (dritte  Spalte)  in 
die  Zahl  der  Pkm  (vierte  Spalte). 

Unter  den  deutschen  Staatsbahnen  haben 
die  sächsischen  Staatsbahnen  d  n  i  rkstcn  P. 
1913  kamen  auf  1  Am  dieser  Bahnen  ö  1 2.äUU  Pkm. 
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Pcraoitcitvcfkchr» 


ihr  folgten  die  badische  Sfaatsbahn  mit  803.000 
und  die  preußisdi^hessische  Staatsbahn  mit 
773.600  Pkm.  Eine  größere  Privatbahn  mit 
starkem  P.  ist  die  Lübecit-BQchener  Eisenbahn 
mit  1,455.914  Pkm.  Im  Durchsdmitt  aller 
deutschen  Bahnen  legte  ein  Reisender  1913 
zurück:  in  I.  Kl  161-23,  in  II.  Kl.  29*54,  in 
III.  la.  22-3S  und  in  IV.  KL  20-62 An.  5Xm% 


aller  Reisenden  und  24  29%  aller  Pkm  wurden 
zu  ermSfitgten  Preisen  (auf  Zeit-  und  Sonntags- 
karten,  Arbcitens-ochcnkarten  sow  ie  in  Sonder- 
zägen)  gefahren,  jede  Person  auf  durchschnittlich 
!  1-07  km  ffir  0-14  M.,  I  Pkm  also  fflr  1-28  Pf. 

Der  P.  der  preußisch-hessischen  Staatsbahnen 
verteihe  sicii  1913  auf  die  verschiedenen  Fahr- 
kartengattungen  nadt  %  wie  folgt: 


Fahrkarten  nacli  dem  Normaltarif  

Gewöhnliche  halirkartcn  im  Berliner  Stadt-,  Ring-  und  Vorortverkehr  . 

Desfjleichen  im  Hambiirjj-AItonaer  Stadt-  und  Vorortverkehr  

Oesell.sctiaft5f.ihrten  (Gesellschaftssonderzfige,  hahrten  zu  wissenschaftlichen 
und  belehrenden  Zwecken,  Schiilbfarten,  Fahrten  zur  FÖrdenms  der 
Jugendpflege  u.  s.  w.)  ..........  

Zeitkarten  

Schülerkarten  

Arbeitenrodienkarten  

Arbeiterrückfahrkarten  

Sonntagskarten  ,  

FcricnsDnderzugkarten  

Zusammengestellte  Fahrscheinhefte  .  

Schlifvagen verkehr   .  .  . 


42-33 
11  17 
2-21 


047 
22  51 

101 
16-64 

109 
1-52 

00^ 
001 


68-76 
441 
0-70 


1  68 
10-37 

0-  50 
MÜ 

1-  15 
132 
0-30 
0-37 


81-96 
3-99 
0-87 


1-16 
4-24 

(m 

0-  49 

1-  16 
0-31 
067 
0'43 


Znsammen  gewöhnliche  Personenbeförderung  .  .  . '!  96*98 

Sonderzüge  für  Einzclbesteller                                                 .  .  jj  — 

Zusammen  Personenbeförderung  des  fiffentllchen  Verkehrs  .  .  .  I| 
Miliübrfabricarten  «nd  MilitSrfohrsdieine  


95-58 
0-04 


98-01 
010 


96  98 

1-02 


95-62 
4-38 


9811 
1-89 


Zusammen  ...  1  10000  100-00 
Auf  den  Berliner  und  den  Hamburg-Altonacr  Stadt«  und  Vorortverkehr,  i 
in  denen  außer  den  gewöhnlichen  Stadt«  und  Vorortkarten  (s.  <^n)  | 
auch  Ocsellsdufts-,  Zeit-.  Scbfller-,  Art)dter-  und  MiHtSrfabrkarlen  I 

ausgegeben  Wenk»,  kamen  1  32-83  U'B6 


im» 


7-56 


1.  Kl. 


II.  Kl. 


III.  Kl. 


IV.  Kl.    '  Zusamiaen 


Auf  Fahrkarten   nach  dem  Normaltani  wurden 

l>efördert  

Davon : 

auf  Fahrkarten  mit  Gültigkeit  für  zuschlagpflichtige 
Schnellzuge  (Fahrkarten  für  alle  Züge)    .  .  .  , 

auf  Schnellzugzuschlagkarten  in  Verbindung  mit 
Fahrkarten  tät  Eil-  und  Personenzüge  


In  Österreich  beförderten  1913  die  Eisen- 
bahnen 301-9  Mill.  Reisende,  darunter  14*0  Mill. 
in  Schnellzügen;  die  Zahl  der  (reförderten 
Pkm  betrug  8405  1  Mill,,  auf  1  km  307.675; 
von  den  bewegten  Plätzen  waren  durchschnitt- 
lich 24-68%  besetzt.  Im  Durchschnitt  legte  ein 
Reisender  28'03  km  zurück.  Bei  den  Staats- 
iMhnen  entfalten  auf  1  km  414.916Pilm.  Haupt- 
bahnen im  Privatbetrieb  mit  starkem  P.  sind 
die  Aussig- Teplitzer  Eisenbahn  (573.660  Pkm 
auf  1  km),  die  Sfldbahn  (833.218  Pkm)  und 
die  Kaschau-Odcrberger  fiiseribahn  (843.412 
P^).  Von  den  bewegten  Plätzen  waren  durch- 
sdinittlidi  auf  den  Staatsbahnen  23*38% ,  auf  der 
Aussig-Teplitzer  Bahn  30-71,  auf  der  Südbahn 
27-58%,  auf  allen  Bahnen  24-7%  besetzt  Die 


10 

0-6 


a4'5 

4-9 


Mill.  Personen 

164-7 


1*7 


16-4 
8-1 


346-5 


536-7 

21-9 
9-8 


Wiener  Stadtbahn  beförderte  1913  in  Il.KK  3-3 
und  in  III.  KI.  44*1  Mill.  Reisende;  auf  1  Am  kamen 

8,374,342  Pkm. 

In  den  Niederlanden  hat  die  Zentralbahn 
den  stärksten  P.  1913  kamen  auf  I  km  dieser 
Bahn  720.0  35  P/t/;/;  die  holländische  lüsenhahn 
förderte  7 1 3.2 1  ö,  die  Staatsbahn  579. 1 36  und  die 
Nordbrabant-Deutsche  Eisenbahn  274.654 P*m. 
Bei  der  Zentralbahn,  der  holländischen  und  der 
Nordbrabant -Deutschen  Eisenbahn  bildet  der  P. 
die  Haupteinnahmequelle.  Bei  der  Staatsbahn 
braciite  er  (1913)  45*9%  der  Verkehrsein- 
nahme auf. 

Auf  den  schveizerischen  Bundesbahnen 

wurden  1913  von  91,649.336  Reisenden 
2.301,728.010  (auf  1  km  827.662)  Pkm  zu- 
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rückgelegt.  Im  Durchschnitt  aller  Schweizer 
Bahnen  legte  ein  Reisender  zurück:  in  1.  KI. 
90-25,  in  II.  Kl.  50  15,  in  III.  Kl.  19-24  km. 
Von  der  Oesamteinnahme  aus  der  Personen- 
befArderang  wurden  27*95^  fOr  einfache 
Fahrten,  4276  für  Hin-  und  Rückfahrten 
und  29*29%  für  l  ahrten  mit  sonstiger  Fahr- 
preiscrmSßigung  eingenommen. 

In  Belgien  spielt  der  Arbeiterverkehr  eine 
große  Rolle.  1912  fuhren  44  93  %  aller  Reisenden 
auf  Arbeiter-,  vettere  15*32^  auf  Schflier-  und 
gewöhnliche  Zeitkarten  und  2  39%  auf  andere, 
im  ganzen  62  64  %  auf  Fahrkarten  zu  ermäßigten 
Preisen,  28'62%  benutzten  Rückfalir-  und  nur 
8'74%  einfache  Fahrkarten,  im  Durchschnitt 
xrurden  zurückgelegt  auf  einfache  Fahrkarten 
28  Sv,  auf  Rückfahrkarten  22  20,  auf  gewöhnliche 
Zeitkarten  39  40,  auf  Schülerkarten  1415  und 
auf  Arbeiterkarten  1879  km:  in  I.  Kl.  61-35, 
in  II.  Kl.  37-62  und  in  III.  Kl.  2\-9Skm. 

Von  den  französischen  Hauptbahnen 
hat  die  Nordhahn  den  stärksten  P.  1912  kamen 
auf  1  km  dieser  Bahn  763.852  km.  Die  Ost- 
bahn »rderte  493.71 1,  die  Parfs-Lyon-Mittel- 
meer-Bahn  483.520,  die  Paris -Orleans- Hilm 
386.507  und  die  Südbahn  343.779  PAm  auf  U/n. 
Auf  dem  alten  Staatsbahnnetz  betrug  die  Durch- 
schnittsleistiing  227.173,  auf  der  verstaatlichten 
Westbahn  474.366  Pkm.  Im  Durchschnitt  der 
französischen  Hauptbahnen  legte  ein  Reisender 
zurück:  in  1.K1.  65-7,  in  11.  Kl.  34-9,  in  III.  Kl. 
32  6  km.  Zum  Militärtarif  wurden  112%  aller 
Reisenden  befördert  (gegen  M5%  in  Deutsch- 


land), von  den  sonstigen  Reisenden  67  9%  zu 
ermäßigten  Fahrpreisen.  Ober  den  Verkehr  auf 
den  Pariser  Untergrundbahnen  vgl.  Art  Pariser 
elektrische  Schnellbahnen. 

Die  englische  StatisliIcenthSKIcerne  Angaben 
fiber  die  von  den  Reisenden  zurückgelegten 
Entfernungen.  1912  betrug  die  Durchschnitts- 
einnahme aus  der  Personenbeförderung:  auf 
I  Zugkm  21 1  jM.,  auf  einen  Reisenden  in  I.  Kl. 

I  2-42  M.,  in  II.  Kl.  1-58  AL,  in  III.  KL  0-55  M., 
auf  eine  Zeitkarte  12*95  M.  Die  Ix»idoncr  Stadt- 

t  bahn  beförderte  1903  290  7,  1906  329*5,  1909 
410-7,  1012  436  5  iVlill,  Reisende. 

Die  Statistik  der  italienischen  Staatsbahnen 
enthäh  ebenfalls  keine  Angabe  der  geförderten 
Pkm.  Bei  einem  Fahrpreis  für  1  km  von  ct^-a 

I.  Kl.  12  80,  ü.  Kl.  8-95,  III.  Kl.  5  80  Centesimi 
in  Schnellzügen  und  von  etwa  1.  Kl.  1 1*60, 

II.  Kl.  815,  HI.  KI.  5-25  Centesimi  in  Personen^ 
Zügen  hat  die  Durchschnittseinnahme  auf  Fahr- 
lauten ohne  Ermlßigung  betragen:  I.  Kl.  6*46, 
II.  Kl.  3  %,  fff  !<  !.  1-32  Lire.  Etwa  65'5.'  aller 
Retsenden  auf  gewöhnliche  Fahrkarten  fuhren 
mit  PahrpreisermSßigung.  Unter  ihrer  Berück- 
sichtigung betrug  die  Durchschnitfseinnahme; 
L  Kl.  7-53,  IL  Kl.  4  32,  ilL  KL  1-33,  IV.  KL  1-33 
Lire.  Neben  d«i  gewöbniidien  Fahrkarten  be- 
stehen auf  den  italienischen  Staatsbahnen  auch 
Zeitkarten  und  zusammenstellbare  Fahrscheine, 
die  in  der  Statistik  nur  nach  Anzahl  und  Ein- 
nahme, nicht  auch  mit  der  Zahl  der  darauf 
zurückgelegten  Fahrten  nachgevksen  werden. 
1912  wurden  ausgegeben: 


1  I.KI. 

II.  KL 

III.  Kl. 

lOXJ  Stück 

55 

18-2 

183 

420 

Ermäßigte  färSdtflIer,  fOr^Mlabeamte  und  ihre 

1000  „ 

0-2 

5-2 

7-6 

130 

Zusammen  .  .  . 

1000  Stück 

5-7 

23-4 

25-9 

550 

EiDnabine:^Ini  ganzen  

Mill.  Lire 

3-7 

7-8 

2-8 

14-3 

Lire 

643 

332 

109 

340 

1000  Stück 

14-6 

74-2 

73-2 

1620  i 

MiU.  Ure 

2-5 

7-3 

3-2 

13-0 

Auf  1  Karte  

Ure 

168 

99 

45 

80 

Ennifiigte  für  Eisenbahnbedienstete  und  ihre 

lüOO  Stück 

2-9 

116 

14-5 

Auf  I  Karte  

1000  Lire 

218 

218 

Lire 

15-0 

15-0 

Zeitkarten  für  Arbeiter  der  Aiilitärwerkstätten  .  . 

1000  Stück 

5*3 

5-3 

1000  Lire 

57-8 

57-8 

Lire 

110 

110 

Zeitkarten  für  Senatoren  und  Deputierte  .... 

10(K)  Stück 

DU 

0<> 

1000  Lire  1 

,  860 

860 

Auf  1  Karte  

Uic 

1  970 

970 

Zuaanunenatdlbaie  Fahncheinhdte  für  den  inneren 

Vcriidir  Italiens  

1000  stock 

1  24-5 

48^3 

15*6 

88-4 

Eimiahne;  Im  ganzen  

Mill.  Ure 

15 

23 

0-4 

4-2 

Auf  1  Heft  

Lire 

62 

•IS 

24 

48 

Desgleichen  für  den  zwischenstaatlichen  Verltehr, 

MiU.  Ure  j 

0-7 

1'5 

04 

2-6 
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Peraonenverkehr. 


4.  Die  nachstehende  Tabelle  gibt  einen 
Oberbikk,  wie  sich  die  Reisenden  und  die 
Einnahmen  aus  der  Personenl>eMrderang  bei 


den  wichtigeren  europäischen  Bahnen  auf  die 
verschiedenen  Wagcnklassen  verteilen. 


1 

1 

R 

c  i  »  r  n  d  c 

Fahrer 

Ideinnihtncn 

J«br 

1.  KJ, 

U.KU 

tu.  Kl. 

IV.  Kl. 

Militir 

1.  Ki. 

Ii.  Kl. 

iU.  Ki. 

IV.  Kl. 

Miiitir 

* 

1911 

011 

8  «S 

44  94 

45-08 

ro2 

293 

1759 

44-59 

33- 00 

1  89 

1913  1 

0-20 

2-92 

lä  17 

77-20 

1-51 

308 

1606 

36  M 

42-43 

1  89 

1913 

fr« 

2^ 

23*66 

72  22 

1  64 

S-44 

13'«» 

36-01 

44-8S 

!  72 

1913  1 

O-IO 

2-3T 

7375 

ro9 

IT5 

39-32 

4«-3fi 

1-62 

I'J13  1 

0  09 

4  36 

45  98 

43-53 

1  04 

1  22 

1 1  -96 

51 -72 

33-98 

1  12 

19U 

ü  36 

4  b2 

3456 

53  45 

3  Ol 

5-26 

IS  28 

45-49 

28  41 

2  56 

»13 

0-12 

7  35 

4231 

49^)4 

ri8 

2-83 

16-41 

44  56 

3437 

1  83 

1912 

0-40 

<ßöO 

113 

3  56 

16-22 

78-29 

1  93 

W13 

0-90 

14  W 

itl  31 

3  20 

6  S9 

y)  25 

49-90 

3  96 

4-89 

22  ei 

70-44 

I  86 

10  S7 

32-75 

54-07 

2-31 

im 

3  73 

27  41 

(.7-34 

1  52 

960 

34-86 

52-70 

2-78 

l<>12 

0'89 

Kl  45 

6  44 

■2**-48 

65  0« 

i<)ii 

4  1 

10  ft 

76-3 

15  2 

24  4 

60  4 

1013 

0  SS 

6  S2 

86  52 

ö-lll 

23-Vi 

65 -W) 

4  391 

1<>12 

3  72 

H-38 

82-») 

0-01 

14-as 

29-52 

56-20 

lt>12 

2  10 

1  05 

96  S5 

9  18 

2-94 

87  S3 

1012 

4  2<j 

95  71 

10-31 

89  69 

lOli 

■IM 

9  31 

86  49 

8-92 

11-22 

79  86 

1013 

0-1 

8  6 

91-3 

13 

21)- 2 

78  5 

101  1 

üüi 

3  25 

96  ■71,1 

12 

lä-l 

80-7 

1012 

1  9C) 

9  )  77 

1-27 

75  6C 

1  -,'9 

1910 

S  %8 

7a  7<j 

U-V7 

1913 

4-1« 

15-49 

78-48 

1-84 

W7I 

27*32 

S7  S  t 

2-14 

Prfuflisch-heaiMiwStaaKbalinrr 
Radischc  . 
iJajtrischc  • 
Wurttniihcr|;lsdw  „ 
Säthsischc  > 
keichsciscnbahncn    in  EImA* 

t^^Utriogea   

saatlidie  dcMKlie  Baioiai  .  . 
OfteTTrichl»d>*    Huiirt-  und 

Loliülti&hncn  

Uncirlschc  ShiJtsbahnrn 
lloTIiinli&th«'  Eismbahii    .  .  . 
Nirderlladiidie  Staatutabnen  . 
Bflgisttif  ( 
FranrrWsche  HuipttMllllca  .  . 
Schwfi/erische    HlMp4*  imd 

Ncbnitwhntn   

ItjUcnischc  SUa(sb»hnen  |  z 
tiscnbalinrn  in  i^a^lAnd 

und  Walrü 

in  SchodI 

in  Irland 
DanilcliL'  S 

Soh»fdiscln:  Eisenbahnen 
EiMntMluica  in  RnttUad 


uU-::::  |l 


I  EinhribkUs«« 


Bei  allen  Bahnen  übenriKt  hioiuch  die  Be- 
nutzung der  niedrigsten,  bei  den  deutadwn  Bahnen 

also  die  dc-r  IV.  KT.  Fki  den  bayerischen  (rechts- 
rtidni.sclicn)  und  den  badi.srhen  Staatsbahnen,  die 
die  IV.  Kl.  nicht  führen,  gilt  in  der  Statistik  als  Ver- 
kehr der  IV.  Ki.  die  Benutzung  der  III.  Kl.  der  Per- 
sonenzüge, \x-ofür  ein  dfT  iV.  Kl.  entsprechender 
Fahrpreis  erhoben  wird. 

Mit  dieser  Ausnahme  fQhren  ^Amtliche 
deutschen  Staatsbahnen  alle  4  Klassen:  in  Schnell- 
zügen die  I.  und  II.  oder  die  I.,  II.  und  III. 
Klasse,  in  Eilzügen  die  I.,  II.  und  III.  Klasse,  in 
PersonenzQgen  die  II.,  III.  und  IV.,  auf  Haupt- 
bahnen z.  T.  auch  die  I.  Kla'S'^e,  in  Stadt-  und 
Vorortzügen  die  II.  und  III.  Klasse.  Von  den 
deutschen  Privatbahnen  führen  nur  die  Eutin- 
Lübecker  und  die  Lübeck-Rüchener  Eisen- 
bahn alle  4  Klassen;  die  übrigen,  meist  als 
NebentMihnen  betriebenen  Privatbahnen  be- 
schränken sich  im  allgemeinen  auf  die  II.  und 
III.  Klasse. 

Die  auficrdentschen  Bahnen  führen  meistens 

die  I.,  II.  und  III.  Klasse  (Lokalbahnen  liäufig 
nur  2  Klassen),  Die  IV.  Klasse  kommt  nur  ver- 
einzelt vor:  in  Österreich-Ungarn  bei  ein- 
zelnen Linien  in   Dalmatien   und   Bosnien,  | 
bei  der  Nordbrabant-Deutschen  Eisenbahn  auf 
ihrer  deutschen  Teilstrecke  Wesel  -  Genncp,  in  [ 
Italien  auf  der  Bahnstrecke  Neapel  -  Caserta-  i 
Bcnevent,  in  Rußland  auf  Teilstrecken  der  I 


Warschau -Wiener  Eisenbahn.  Die  englischen 
Bahnen  fähren  in  der  Regel  nur  2  Klassen:  die 
1.  und  die  III.  Sdbst  die  itrröBeren  englischen 
Bahnen  ^ehen  mit  Abschaffuni^  der  II.  Klasse 
immer  weiter  vor.  Ganz  abgeschafft  haben 
sie  sdion  die  Cambrtan>,  die  Cheshire-,  die 
Furneß-,  die  Große  Zentral-,  die  l.anca.shire- 
und  Yorkshire-,  die  .Midland-,  die  Nordosthahn 
sowie  sämtliche  Bahnen  ScIioUiands.  Auch  bei 
den  übrigen  größeren  tiisenbahnen  Englands 
ist  der  Anteil  der  II.  Kla<?se  an  der  Gesamt- 
zahl der  beförderten  Reisenden  nur  noch  sehr 
gering;  er  betrug  1912:  bei  der  QroBen 
Ostbahn  2-2%,  der  Großen  Westbahn  n  i";;, 
der  Großen  Nordbahn  1*2%,  der  Londoner 
Nordwestbahn  0*5%,  der  Londoner  Sfldwest- 
bahn  3  3%,  der  London-Rrighton-  und  Süd- 
küstenbahn 1*4%,  der  Südost-  und  Chatham- 
bahn 6*3%. 

5.  Verteilung  der  Einnahmen  des  P. 

auf  die  ein/einen   Monate.    Der  P.  der 
meisten  Eisenbahnen  unterliegt  ebenso  wie 
der  Oflterverkehr  im  Laufe  des  jahres  starlcen 
1  Schwankungen.   In  der  nachstehenden  Über- 
sicht ist  dargestellt,  wie  sich  die  Einnahmen 
I  aus  dem  P.  der  preußisch-hessischen  Staats- 
I  bahnen  im  letzten  Jahrzehnt  nach  Hundert- 
1  teilen  auf  die  einzelnen  Monate  verteilen: 
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April 

s 

a 

'S 

& 

3 
< 

t 

z 

S 

Si 

Okt<^er 

z 

> 

o 

z 

~ 

tj 

i§ 

3 

s 

Pcbrvar 

s 

8'18 

Q*fla 

I  1  JA 

Iv  iSu 

8-44 

— 

u  /u 

7*40 

A*1Q 

5-99 

- 

1 

8*48 

fl*1A 
o  iw 

I  t-'IA 

I I  JU 

lU 

ö  V  J 

7-95 

7-on 

615 

7-VI 
1  3U 

8-02 

O  ^1 

1 1'il 

ft-07 

8-22 

/ 
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Der  Juli  ist  darnach  der  verkehrsstärkste,  der 
Februar  der  verkehrsschwächste  Monat.  Mehr  als 
den  Durchschnitt  bringen  die  Monate  Mai  bis 
Oktober.  Auf  das  Sommerhalbjahr  eotfallen  57%, 
auf  das  Winterhalbjahr  43%,  auf  die  Zeit  des 
Somroerfahrplans  (1.  Mai  bis  30.  September)  mit 
153  Tagen  49%,  auf  die  Zeit  des  Winterfahrplans 
(I.Oktober  bis  30.  April)  mit  212  oder  213  Ta^en 
51%.  Die  bedeutenden  Seh« anklingen  iti  den  Liii- 
nahmen  der  Monate  März  bis  Juni  erklären  Sich 
aus  der  Lage  des  Oster-  und  Ffingstfestes. 

Personenwagen  (passenger-carriages ;  voi- 
tares;  carroxxe),  Eisenbahnwagen,  die  zur 
Beförderung  von  Reisenden  bestimnit  und  hier- 
für dauernd  mit  entsprechenden  Einrichtungen 

versehen  sind. 

Inhaltsfibersicht:  I. Geschichtliches.  -  II.  Bau- 

fomien.     >l  .  Allgemeines.  -  ß.  P.  für  Hauptbahnen. 
1.  Abteilwagen;  2.  Durchgangswagen;  3.  Saalwagen, 
Schlafwagen,   Speisewagen.        C.   P.  ffir  Neben- 
bahnen.     D.  Amerikanische  Wagen  aus  Stahl. 
III.  Ijufwerk  und  Untergestell.       IV.  Kasten. 
V.  Äußere  Ausstattung.  -  VI.  Innere  Einrichtung. 

I.  Oeschichtliches. 

Die  ersten  auf  Eisenbahnen  verwendeten  P. 
waren  den  Straßenfuhrwerken  nachgebildet  Der 
Inncnraum  wurde  durch  Querwinde  gewöhnlich 
in  3  von  den  beiden  Längsseiten  durch  Türen 
zugängliche  Abteile  gelrennt,  die  sich  äuBerlich 
vie  die  nebeneinander  gesetzten  Kasten  eines 
Postwagens  darstellten.  Das  Reises];cpärk  \x  iirde 
wie  bei  den  Postwagen  auf  dem  Dach  des 
Wagens  untergebracht 

Ein  P.  I.  Klasse  der  London-Birmingham-Eisenbahn 
aus  der  Zeit  ihrer  Eröffnung  (1838)  ist  in  den  Abb.  17a 
u.  b  dargestellt.  Jedes  Abteil  bildete  eine  für  sich 
bestehende  sog.  Berline  mit  Türen  und  Fenstern  auf 
beiden  Seiten  und  mit  6  Sitzplätzen,  so  daß  der  ganze 
Wagen  im  Innern  IS  Personen  faßte.  AuBen  atu  den 
beMen  Enden  des  Dadies  waren  anbedeckte  Sitze 
angebracht. 

^I>ie  Liverpool-Manchcstcr-Eisenbahn  verwendete 
2  Arten  von  Wagen  I.  Klasse,  die  sich  durch  die 
größere  oder  geringere  Bequemlichkeit  der  Sitzplätze 
unterschieden  und  2  (}attiinL:t  n  von  Wagen  II.  Klasse, 
die  eine  mit,  die  andere  ohne  Fenster. 

Enzyklopädie  da  ElMnMHiwcNM.  3.  AkQ.  VIII. 


Lange  Zeit  hindurch  wurden  Reisende  auch 
in  offenen  Wagen  ohne  Dach  stehend  befördert. 
Auf  der  Scart>orough  and  Whitby-Bahn  wurde 
es  ffkr  ein  aosreidiendes  Maß  von  BequemlichlceH 
gehalten,  die  Reisenden,  die  zum  f:cringsten 
Satz  fuhren,  in  einer  Art  Kiepe,  die  liinter  dem 
Wagen  aufgehängt  wurde,  zu  befördern.  Erst 
auf  Veranlassung  des  Parlaments  wurden  not- 
dürftig au^estattete  bedeckte  Wagen  III.  Klasse 
eingeführt;  diese  besaßen  je^icli  meisien«  ketne 
Fenster,  sondern  waren  blofi  mit  Vorliängen 
an  den  Seiten  versehen. 


AMw  ITa. 


AM.  nb. 

Die  überwiegende  Mehrzahl  der  Wagen  hatte 
nur  2  Achsen;  doch  gab  es  auch  3-  und 

4  achsige  P. 

In  Amerilca  wurde  im  Gegensatz  zu  den 
Fahrzeugen  englischer  Bauart  der  Inncnraum 
der  P.  gewöhnlich  nicht  durch  Querwände 
unterteilt,  SO  daB  in  der  Regel  nur  ein  Raum 
vorhanden  war,  der  etwa  70  Fahrgäste  auf- 
nehmen konnte.  Zwischen  den  Sitzen  war  der 
ganzen  Linge  des  Wagens  nach  ein  Durchgang. 
Die  Stirnwände  hatten  Türen;  durcli  dio'^e 
gelangte  man  von  den  an  den  Stirnenden 
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angeordneten  Plattformen  (Bühnen)  in  das 
Wageninnere.  Die  Wagen  besaßen  4  Achsen, 
von  denen  je  2  in  einem  Drehgestell  unter- 
gebracht waren. 


waren  beiderseits  über  Bordhöhe  offen,  hatten 
aber  ein  Dach;  sie  bcsiBen  4  Abteile  und  fflr 
jedes,  wie  die  P.  1.  Klasse,  an  den  beiden  Lang- 
seiten des  Wagens  einen  besonderen  Aufstieg. 


Ii 
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Abb.  18b. 


Abb.  Ma  II.  I»  ingt  die  AnoRbning  eines  4ad»i- 
n  P.  mit  72  Sitzen  nidi  der  hn  Jahre  1840  auf  der 

jltimore-Oliio-F.i'^-nhaliTi  fiblichen  Bauart. 

Der  Kasten  hatte  im  Innern  eine  Länge  von 
10-98  <R  (36'),  eine  Breite  von  2  13  m  (7')  und  eine 
Höhe  von  1-80  m  &  11").  Die  Sitze  waren  355  mm 
(14^  breit,  das  MiA  zwischen  den  Sitzen  betrag 
aOmm  (11")- 

In  Frankreich  verkehrten,  wie  der  von  der 
französischen  Westbahn  veröffentlichte  Bericht 
zur  Pariser  Ausstellung  vom  Jahre  1889  cnt- 


Mb.  19a. 


Abb.  »bw 

nehmen  läßt,  in  den  Jahren  1837-  1843  auf 
den  Linien  der  Pariser  Bannmeile  2achsige  P. 
1.  und  2achsige  P.  il.  Klasse.  Die  P.  I.  Klasse, 
erbaut  nach  englisdieni  Muster  mit  3  neben» 

einander  gestellten  Ahtcilcn,  hatten  an  beiden 
Stirnenden  Dachsitze.   Die  Wagen  II.  Klasse 


Auf  den  großen  Linien  liefen  im  Jahre  1843 
2achsige  P.  von  3  verschiedenen  ICiassen.  Die 
Wagen  hatten  Laufbretter  und  Ober  diesen  zum 
bequemen  Kin-  und  Aussteigen  tmter  jeder  Tür 
noch  einen  Fußtritt.  Die  Wagen  der  I.  und  der 

II.  Klasse,  nach  englischer  Bauart  mit  je  3  Ab- 
teilen ausgeführt,  waren  geschlossen,  die  Wagen 

III.  Klasse  dagegen,  von  den  Bordwänden  ab- 
gesehen, ganz  offen.  Die  Abschaffung  der  offenen 
P.  III.  Klasse  wurde  erst  1 848  durch  die  pro- 
visorische Regierung  verfügt 
und  im  Jahre  1852  durch  die 
gesetzgebende  Versammlung 
neuerlich  beschlossen. 

InDeutschland  undöster- 
reich  wurden  die  ersten  P.  hst 
ausschließlich  nach  engli'^tlK'n 
Vorbildern  gebaut  Auf  ein- 
zebien  Bahnen  wurden  aber 
auch  bald  4achsige  P.  amerika- 
nischer Bauart  verwendet,  so 
z.  B.  auf  der  Leipzig- Dresdener  Eisenbahn 
schon  1838,  ferner  auf  den  württembergischen 
Bahnen,  der  österreichischen  Südbahn,  der  Berlin- 
Frankfurter  Bahn,  den  hannöverischen  Staats- 
bahnen u.  a. 

Abb.  19a,  b  u.  c  stellt  einen  der  P.  III.  Klasse 
dar.  die  in  den  Jahren  1838-1840  in  Wien  ffir  die 
Kaiser-Ferclinands-Nordbalin  ^^ebaut  worden  sind. 

Außer  den  2-  und  4ach5igen  P.  wurden 
in  Deutschland,  namentlich  im  nördlichen  Flach- 
land, in  der  Folge  häufig  Sachsige  P.  in 
Verkehr  gesetzt  Ein  solcher  Wagen  mit  6  Ab- 
teilen, wie  ihn  im  Anfang  der  Vicrz^ierjahre 
des  vorigen  Jahrhunderts  die  Wagenbauanstalt 
der  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn  für  viele 


Mb.  19c 
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deutsche  Ebenbalmeti  buitei  ist  in  ROhlmanits 
Maschinenlehre  (2.  Aufl^  Bd.  III,  S.  214  u.  215) 
abgebildet 

Der  inneren  Ausstattung  der  P.  wurde  in 

Deutschland  durchwegs  mehr  Sor^aU  zu- 
gewandt als  in  England.  Die  Wagen  III.  Klasse 
erhielten  bald  al^[«nefn  Fenster  und  die  Wagen 
II.  Klasse  gute  Polsterungen.  Die  Abteile  I.  Klasse 
hatten  meist  nur  3  nach  Art  von  Lehnstühlen 
ausgestattete  Sitze.  Bei  Wagen  II.  Klasse  waren 
in  der  Regel  4  Sitze  nebeneinander. 

Da  die  I.  Klasse  verhältnismäßig  wenig  benutzt 
wurde,  so  baute  man  P.  I.  und  II.  Klasse,  die 
nur  ein  Vollabteil  I.  Klasse  u.  zw.  gewöhnlich 
in  der  Wa^enmitte  "der  2  Halbabteile  I.  Klasse, 
eines  an  jedem  Wagenende,  enthielten.  Solche 
Wagen  wmn  in  Deutschland  viel  verbreitet, 
in  England  dagegen  selten  anzutreffen. 

Die  alten  engen  und  niedrigen  Abteilwagen 
wurden  nach  und  nach  durdi  Wagen  neuerer 
Bauart  verdrängt,  die  mehr  Raum,  Licht  und 
Bequemlichkeit  boten  und  häufig  mit  durch- 
faiufenden  Trittbrettern  versehen  waren,  auf 
denen  die  Zugbeamten  während  der  Fahrt 
am  Zug  entlang  gehen  konnten. 

In  der  Schweiz  und  in  Deutschland  (be- 
sonders in  Wflrttemberg)  wurden  schon  bald 
Durchgangswagen  eingeführt,  die  sich  von 
ihren  amerikanischen  Vorbildern  bloß  dadurch 
unterschieden,  daß  sie  einen  wesentlich  klei- 
neren Kasten  als  jene  und  nur  2  Achsen  hatten. 
Außerdem  war  ihr  innenraum  gewöhuiich  durch 
WSride  in  mehrere  Allteile  getrennt. 

Das  Bestreben  die  für  jeden  Sitzplatz  ent- 
fallende tote  Last  möglichst  zu  mindern,  gab 
Anlaß  zum  Bau  von  P.  mit  2  Geschossen 
(Doppelwagen,  Etagewagen,  s.  d.).  Die  Ein- 
führung solcher  Wagen  dürfte^  wenn  von  den 
Wagen  mit  offenen  Sitzplitzen  auf  dem  Dach 
-  wie  sie  auf  der  Paris-Versaillcr  Eisenbahn 
verkehrten  -  abgesehen  wird,  dem  englischen 
Oberst  Kenedy  zuzuschreiben  sein. 

P.  Ul.  Klasae  mit  2  Geschossen  nach  Kenedys 
Plan  wurden  auf  den  ostindischen  Eisenbahnen 
(Bombay-Baroda-Qahn)  in  Betrieb  genummen 
(s.  Organ  1865,  S.  26).  Die  Wagen  faßten  in 
der  unteren  Abteilung  70,  in  der  oberen  60, 
im  ganzen  130  Personen. 

In  auageddinterem  Mafle  sind  die  P.  mit 
2  Geschossen  zuerst  auf  einer  1866  eröffneten 
Zweiglinie  der  französischen  Nordbahn  von 
Enghien  nach  IMontmorency  an  gewendet  worden 
(s.  Organ  1867,  S.  41).  Weiterhin  v.  rden  sie 
dann  eingeführt  auf  der  Pariser  Gürtelbahn 
fQr  den  Lokalverfcdir,  auf  der  Bahn  von  Fou- 
gcres  nach  Vitr^,  von  Perpignan  nach  Prades, 
auf  der  Linie  Pepinster-Spa  (Belgien),  auf  Zweig» 
bahnen  des  Großherzogtums  Luxemburg,  auf 


I  der  franzflsiachen  Ostbahn,  in  Deutschbind  auf 

der  Altona-Kieler  (im  Jahre  1868),  der  rhei- 
nischen und  der  Thüringer  Bahn,  auf  den 

I  dänischen  Staatsl>ahnen  u.  a.  m. 

i  Beschreibung  und  Zeichnung  eines  P.  mit 
2  Geschossen  s.  unter  Etagewagen  (Bd.  IV, 

I  S,  409). 

^     Im  Jahre  1863  regte  Heusinger  v.  Wal  deck 
'  an,  bei  den  P.  das  englische  Abteilsystem  mit 
j  dem  amerikanischen  Durchgangssystem  zu  ver- 
1  einigen.  Zu  dem  Zweck  wollte  er  außen  an  den 
'  beiden  Langseiten  der  nach  dem  Abteilsystem 
zu  erbauenden  Wagen  457  mm  (IS"  engl.) 
breite,  offene,  nur  durch  GelSnder  geschützte 
Gänge  und  an  den  Stirnseiten  einfache  Ober- 
gani^brücken  anbringen  (s.  Ztg.  d.  VDEV.  1863, 
S.  353  ff.).  Dieser  Oedanke  wurde  jedoch  nicht 
weiter  verfolgt. 

Heusinger  v.  Waldeck  machte  dann  im  Jahre 
1870  einen  neuen  verliesserten  Vorschlaf 
(s.  Organ  1870,  S.  150).  Hiernach  sollten  die 
Wagen  auf  3  m  verbreitert  werden,  offene 
Endbflhnen  und  im  Innern  neben  den  Abteilen 
einen  Seitengang  erhalten.  Dieser  sollte  durch 
Türen  mit  den  EndbQhnen  verbunden  und 
letztere  für  den  Übei^ang  von  Wagen  zu  Wagen 
mit  autehhigbaren  Kia]ipbrflcken  verseben 
werden. 

Obwohl  dieser  Vorschlag  einen  wesentlichen 
Fortschritt  im  Eisenbahnwagenbau  bedeutele, 

dauerte  es  noch  4  Jahre  bis  der  erste  W^;en 
nach  Bauart  Heusinger,  u.  zw.  Ende  September 
1874,  auf  der  hessischen  Ludwigsbahn  (aus> 

führliche  Beschrt-hu"-;;  dr-^,  W.igcns  s.  Org^n 
1874,  S.  254)  in  Verkehr  gesetzt  wurde. 

Im  gtetchen  Jahre  sind  Wagen  Ihnlicher  Aus- 
führung  von  der  Ringhofferschen  Wagenfabrik 
in  Smichow  bei  Prag  hergestellt  und  auf  der 
I  rus^schen  Fastow-Babn  in  Betrieb  genommen 
'  worden.  Ahnliche  Wagen  wurden  auch  auf  der 
I  Arlbergbahn  verwendet. 
,     Die  Bauart  Heusinger  hat  in  der  Folge 
'  eine  große  Verbreitung  gefunden.  Ihre  weitere 
Durchbildung  führte  allmählich  zu  d'-n  heute 
j  auf  last  allen  Hauptbahnen  des  europäischen 
Festlandes    verwendeten    sog.  D-Zugwagen 
\  (Durchgangswngen)  mit  Seitengang,  geschlos- 
j  senen  Vorplätzen  und  gedeckten,  durch  Faiten- 
bilge  verbundenen  SHmflbergangen. 

.Mit  der  Entwicklung  der  Bauformen  wurden 
auch  die  einzelnen  Bauteile  und  die  innere 
Einrichtung  der  P.  verbessert 

Während  man  früher  zur  Herstellung  der 
I  Kasten  und  Untergestelle  nur  Holz  benutzte, 
I  ging  man  in  den  Fönfzigerjahren  des  vorigen 
Jahrhunderts  in  England  dazu  über  auch  Eisen 
als  Baustoff  fOr  P.  zu  verwenden.  In  Deutsch- 
land folgte  man  diesem  Beispiel  erst  später.  Bis 
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1860  waren  die  Untergestelle  der  deutochen 

Wagen  ganz  aus  Holz;  nur  zuweilen  wurden 
die  Langträger  durch  aufgeschraubte  Blech- 
platten venttifct 

Gegenwärtig  werden  die  Untergestelle  teils 
vollständig  aus  Eisen,  teils  aus  Holz  und  Eisen 
giebatit;  die  Kastengerippe  sind  in  der  R^el 
aus  Holz,  ihre  Verbindungsteile  aus  Eisen  und 
die  Kastenverscbalungen  entweder  aus  Eisen 
oder  aus  Holz.  In  Amerika  hat  man  vor  etwa 
10  Jahren  damit  begonnen  P.  ganz  aus  Stahl 
herzustellen  (Näheres  hierüber  s.  Abschnitt  D 
Stahlwagen).  Auch  die  preußischen  Staats- 
enenbahnen  haben  in  jflngster  Zeit  Stahlwagen 
bauen  lassen. 


m 


AM.aDb. 

Im  Interesse  der  Betriebssichertieit  werden 

die  P.  mit  durchgehenden  Bremsen  (s.  Bremsen) 
ausgerüstet  Außerdem  erhalten  sie  Einrichtungen 
(Interkommunikationssignaie,  Notbremseinrkh- 
tungen),  die  es  den  Reisenden  ermöglichen  in 
Oefahrifällen  unmittelbar  oder  mittelbar  den 
Zug  zum  Stillstand  zu  bringen  (s.  Interkom- 
munikationssignaie). 

Den  wachsenden  Ansprüchen  der  Reisenden 
an  Bequemlichkeiten  und  Annehmlichkeiten 
aller  Art  wird  jetzt  von  den  Bahn  Verwaltungen 
ausgiebig  Rechnung  getragen,  im  (jegensat/  ^ii 
den  in  der  ersten  Zeit  des  Eisenbahnwesens 
gdMUtlen  P.,  bei  denen  weder  fOr  Heizung 
nodl  für  Beleuchtung  des  Wageninnern  gesorgt 
war,  erhalten  die  F.  der  Gegenwart  Heizan- 
lagen mit  Einrichtungen,  die  es  gestatten  die 


Wärme  in  den  Abteilen  nach  Belieben  zu  re- 
geln, sovt'ie  eine  Innenbeleuchtung  mit  Öllicht, 
gewöhnlichem  Gaslicht,  Gasglühlicht,  Azetylen- 
licht oder  elektrischem  Licht  Durch  Anordnung 
von  besonderen  Lüftern  wird  eine  entspre- 
chende Lufterneuerung  in  den  Wagenräumen 
bewirkt.  In  heifien  Lindem  werden  die  P.  auch 
mit  Vorrichtungen  zur  Abkühlung  versehen 
z.  B.  mit  Sonnendächern,  Sonnenläden  oder 
RollvorhSngen  an  den  Fenstern,  mit  luftdurch- 
lässigen Zwischenwänden,  zuweilen  auch  mit 
Eiskammern,  in  denen  die  den  Wagenabteilen 
zuzuführende  Luft  abgekflhlt  wird. 

Eine  heute  ganz  unentbehrliche,  in  früherer 
Zeit  aber  unbekannte  Einrichtung  in  P.  sind 
die  Abort-  und  Waschräume. 

(Siebe  Aborte  in  Eisenbahnwa- 
gen; Beleuchtung  der  Eisenbahn- 
wagen; Eisenbahnhygiene;  Hei- 
zung der  Eisenbahnwagen). 

Zur  Erhöhung  der  Annehmlich- 
keit des  Reisens  dient  auch  die 
Anordnung  von  Scfalafaltzen,  die 
in  Deutschland,  soweit  die  P.  des 
allgemeinen  Verkehrs  in  Betracht 
kommen,  allerdings  wieder  ver- 
lassen wurde,  weil  in  allen  durch- 
gehenden Nachtschnellzügen  be- 
sondere Schlafwagen  eingestellt 
werden,  deren  SHze  sich  in  be- 
queme Schlaflager  umwandeln 
t  ■  '-^'i  lassen. 
nJ  I  Die  ersten  Schlafwagen  «urden  in 

Europa  1872  73  auf  Veranlassung  des 
t>e]gischcn  Ingenieure  Nagelniakers  ee- 
tMut  und  in  SchnellzOge  eingestdlt, 
die  den  Verhelir  zwischen  den  OroB- 
städten  de^  Pestlandes  vennittelten.  Die 
Wa).,'cii  VI  areii  noch  2achsig  und  hatten, 
wie  Abb.  20  a  u.  b  zci^t,   3  Abteile, 
einen  .Mittfl^'an^  und  in  der  Mitte 
Abort,  Waschraum  und  Finsteigbühne. 
Jedes  Abteil  enthielt  2  untere  und 
2  obere  Betten.  Die  unteren  Betten  koiniten  bei  Tag 
in  bequeme  Lehnstfihle  verwandelt,  die  oberen  Betten 
nach  der  Decke  zurückgeschlagen  werden.  Von  der 
in  Amerika  fiblichen  Anordnung  eines  ^ßen  Schlaf- 
saales war  mit  Rfidoicht  auf  die  Vorliel>e  des  euro- 
päischen Reisepublikunis  fOr  kleine  Abteile  al)gcseben 
worden. 

Auch  bei  den  neuzeitlichen  Schlafwagen  der 
europäischen  Bahnen  hat  man  die  Einzelabteile  bei- 
behalten, den  Gang  aber  an  eine  Wagenbtngseite 
verlegt,  damit  er  jederzeit  ohne  Störune  der  Mit- 
reisenden betreten  werden  kann,  was  bei  der  alten 
Anordnung  nicht  mö^jlich  war. 

Im  Jahre  1883  hat  die  Internationale  Eisen- 
bahii-Schlafwagengesellschaft,  geleitet  von  dem 
Bestreben  die  V^pflegung  der  Reisenden  zu 
erleichtern  und  es  ihnen  zu  ermöglichen 
während  der  Fahrt  die  Tagesmahlzeiten  in 
voller  Ruhe  und  Behaglichkeit  einzunehmen, 
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eigene  Speisewagen  mit  vollständiger  Kücben- 
einrichtung  bauen  lassen. 

Die  W^en  (Abb.  21)  hatten  3  Achsen,  2  Endplatt- 
formen  für  den  Einstieg,  2  Speiseräume  zu  je 
12  Plätzen  und  in  der  Mitte  die  Küche  mit  einem 
<>eitlichen  Durchijan^;  sie  verkehrten  zum  ersten 
Mal  auf  den  Linien  Paris- Lc  i^iavre  und  Nizza- 
Marseille,  dann  ab  I.Juni  1883  zwisdien  Paris  und 
Wien  in  dem  damals  nett  geschaffenen  ersten  euro- 
päischen Luxuszug,  dem  sog.  OrientexpireB. 


Abb.  21. 

Die  Speisewagen  sind  inzwischen  wesentlich 
verbessert  worden.  Während  sie  anfänglich  nur 
in  einzelnen  Zügen  anzutreffen  waren,  werden 
sie  seit  et«'a  10  Jahren  in  allen  xx'ichtigen  Tages- 
schnellzügen mit^eführt.  Der  Speisewagenver- 
kehr bietet  nicht  nur  den  Reisenden  ein  erhöhtes 
Maß  von  Bequemlichkeit  »inndcrn  hat  auch 
ganz  erheblich  zur  Kürzung  der  Reisezeit  der 
Sdtndlzflge  beigetragen,  vdl  mit  seiner  Ein- 
führung  die  früher  in  den  Verpflegungsstationen 
gegebenen  langen  Zugsaufenthalte  entfallen 
konnten. 

Von  den  sonstigen  der  Personcnbefördening 
dienenden  Wagen  sind  noch  zu  erwähnen  die 
Krankenwagen  (s.  den  Arlfliel  Krankeitbe- 
förderung) sowie  die  Saalwagen  (s.  auch 
Hoizüge). 

Saalwagen  (Salonwagen)  wurden  in  früherer  Zeit 

f.ist  nur  für  die  Reisen  der  Staatsoberhäupter  oder 
der  Mitglieder  der  landesherrlichen  Familien  ver- 
wendet, rieute  \x'erdcn  sif  aufh  für  den  allijenu-inen 
Verkehr  ^e^'en  Be7aliIuMi'  bt-sdiulcrer  (iebühren  zur 
Vcrfuj^iitif^  j,a-stellt.  ilire  innere  CinticlitiinR,  urspriing- 
lich  selir  einfach  und  nach  jctzit^er  .\nschauung  voll- 
ständig ungenügend,  ist  mit  der  fortschreitenden 
Entwicklung  des  Wagenbaucs  allmählich  so  durch- 
gebildet worden,  daß  sie  den  verwöhntesten  An» 
qNrfichen  Rechnung  trigt 

11.  Bauformen. 

^.Allgemeines.  Die  Personenwagen  werden 
eingeteilt  nach  iler  Ati/ahl  der  Achsen: 

in  2-,  3-,  4-  und  üachsige  Wagen; 
nach  der  Form  und  der  RÜnmanordnung  der 

Wagenkasten : 

in  Abteil-  und  Durchgangswagen; 
nach  der  inneren  Ausstattung: 

in  Wagen  I.,  11.,  III.  und  IV.  Klasse  und  in 

solche  mit  Abteilen  verschiedener  Klassen, 
in  Schlafwagen,   Speisewagen,  Saalwagen, 
Krankenvi^en  u.  s.  w. 
und  nach  der  Verwendungsweise: 

in  Hauptbahn-  und  in  Nebenbahnwagen. 


Zuci-,  drei-,  vier-  und  sechsachsige  P. 

Zwei-  und  dreiachsige  Wagen  sind  im  Be- 
trieb als  leichte,  bequeme  Einheiten  sehr  beliebt. 
Gegenüber  den  4-  und  ftaclisigen  NX'agen  haben 
sie  die  Vorteile  der  geringeren  Anschaffung^^  und 
Unterhaltungskosten,  der  einfacheren  Bauart, 
der  leichteren  Zuganglithkeit  ihrer  La\ifwerks- 
teile,  des  kleineren  toten  üewichts  für  den  Sitz- 
platz und  der  größeren  zulSssigen  Kastenbreite, 
die  eine  größere  Sit7plat7breite  oder  eine  Ver- 
mehrung der  Sitzplätze  ermöglicht.  Bei  den 
regelmäßigen  Untersuchungen  dieser  Fahrzeuge 
in  der  Werksfälto  werden  dem  Betrieb  M'eniger 
Sitzplätze  entzogen,  auch  geht  die  Wiederher- 
stellung der  Wagen  selbst  rasclier  von  statten. 

Als  Nachteile  der  2-  und  Sachsigen  P. 

werden  bezeichnet: 

die  unvollkommene  Einstellung  ihrer  Achsen 
in  Krflmmungen,  wodurch  die  Wagen  beim 
Befahren  krümmungsreicher  Strecken  mit  grö- 
ßeren Geschwindigkeiten  weniger  ruhig  laufen 

als  Drchgestellwagen; 

die  für  die  Reisenden  unangenehm  fühlbare 
Beeinträchtigung  oder  Aufhebung  des  Trag- 
federspiels  beim  Bremsen; 

die  verhältnismäßig  geringe  Kastenlänge, 
die  den  Einbau  größerer  Räume,  wie  Säle, 
Schlafzimmer,  Speiseräume  u.  s.  w.  nur  in  be- 
schrilnkter  Weise  zuiaBt 

Zweiachsige  P.  werden  in  Deutschland  nur 
noch  in  langsamer  fahrenden  Personenzügen 
der  Hauptbahnen  und  auf  Nebenbahnen,  in 
Rußland  bloß  auf  NelientMlinen  und  in  England 

fast  gar  nicht  mehr  verwendet. 

Andere  Länder  dagegen,  wie  Frankreich, 
dann  auch  Italien  und  Osterreich  haben  aus 

wirtschaftlichen  Erwägungen  2achsige  P.  für 
den  inneren  Schnellzugdienst  noch  beibehalten. 
Die  Bauart  der  für  diesen  Dienst  benutzten 
2achsigen  Wagen  wurde  jedoch  sehr  verbessert. 
In  erster  Linie  ist  der  Radstand  der  Wagen 
wesentlich  vergröbert  und  sodann  die  Federung 
zweckmäßiger  ausgestaltet  worden  u.  zw.  meist 
in  der  Weise,  dab  nicht  nur  der  Wagenkasten 
mit  dem  Untergestell  gegen  die  Achsbuchsen, 
sondern  auch  noch  der  Kasten  gegen  das 
Untergestell  abgefedert  wurde.  Durch  diese 
Maßnahmen  sowie  durch  sorgfältige  üewichts- 
ausgleichung  der  Radsitze,  gIcichmiBige  Ver- 
teilung des  Wagengewichts  auf  die  einzelnen 
Räder  und  durch  genaue  Zusammensetzung 
aller  Laufwerksteile  hat  die  französische  Ost- 

b  all  n  sehr  gute  Ergehnisse  erzielt.  Ihre  ^iiclisi.'cn 
Schnellzugwagen,  deren  Bauart  auch  für  andere 
Bahnverwaltungen  vorbildlidt  geworden  ist, 
haben  selbst  bei  hohen  Geschwindigkeiten  einen 
ruhigen,  sanften  Gang, 
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Dreiachsiger,  sind  iast  auf  allen  Hauptbahnen  1 
Europas,  die  schwedisdicti,  dinischen  und 
einige  kleinere  Bahnen  ausgenommen,  zu  finden,  i 
Sie  laufen  bei  Zuggeschwindigkeiten  bis  zu 
90Jlm/Std.  noch  vollsündig  ruhig;  sofern  ihr 
Gewicht  nicht  zu  klein,  der  Oesamtradstand 
im  Verhältnis  zur  Kastenlänge  möglichst  groB, 
<jHe  auf  den  RIdem  der  Endachsen  ruhende 
Ijist  gleichmäßig  verteilt  und  die  Belastung 
der  Mittelachse  kleiner  ist  als  die  einer  End- 
achse,  damit  der  Kaste»  nidit  auf  der  Mittel- 
adise  reitet. 

Vier-  und  öachsige  P.  werden,  wenn  ihre 
Achsen,  wie  jetzt  allgemein  üblich,  in  2  Dreh- 
gestellen (s.  d.)  vereinigt  sind,  kurzweg  auch 
„Drehgestellwagen"  genannt.  Früher  hatte  man  i 
auf  englischen  Bahnen  und  auf  einzelnen  hest- 
landsbidinen,  so  z.  B.  auf  der  österreichischen 
Südbahn,  4achsige  P.,  deren  Achsen  wie  jene  | 
der  2-  und  3achsigen  Wagen  einzeln  im 
Untergestell  gelagert  waren;  den  beiden  Mittel- 
achsen oder  den  Endachsen  war  wegen  des 
Befahrens  von  Krümmungen  ein  größeres  seit- 
liches Spiel  gegeben.  In  der  Oi^nvart  dürften 
Wagen  mit  derartiger  Adhscnanordnung  kaum 
mehr  gebaut  werden. 

Die  Drehgestell  wagen  sind  nach  allgemeiner 
Anschauung  der  Etsenbahntechniker  fibr  hohe 
Geschwindigkeiten  und  für  krOmmungsreichc 
Strecken  wegen  ihres  ruhigeren,  geräusch- 
loseren Ganges  den  2-  und  3achägen  Wagen 
vor^ti/iehen  V 

Die  unangenehme  Erscheinung  des  Aufhebens 
der  Fcdcrvirkung  behn  Bremsen  tritt  bei  Dreh- 
gestellwagen nicht  ein,  weil  die  den  Wagen- 
kasten stützenden  Federn  durch  die  Bremse 
nidit  beeinflußt  werden.  Info!^  der  besseren 
Abfederung  werden  bei  DrehgestcHwagen  die 
Schienenstöße  weniger  stark  auf  den  Kasten 
Obertragen,  Wodurch  dessen  Halttnrkeit  gewinnt. 

Iki  Vcraeiidung  von  Orehge^fellviagcii  wird  die 
erforderiichc Zugkraft  geringer.  Die  fraii/ösischt-  Nord- 
bahn hat,  ehe  sie  im  Jahre  1847  1(1,  hm  von  Dreh- 
gestellwagen  aufnahm,  durch  eingehende  Versuche 
die  Vorteile  dieser  Wagen  für  den  Schnellzugdienst 
fc^gestellL  Dabei  hatte  sie  sefuDden,  daß  der  Wider- 
stand eines  aus  DrehgeslelTwsgen  gebildeten  Zuges 
bei  Geschwindigkeiten  bis  zu  (jOkm  Sid.  nur  un- 
wesentlich kleiner,  dagegen  bei  Geschwindigkeiten 
zwischen  \00  inul  \20  km  Std.  bis  /u  IS"»  geringer 
ist  als  der  Widerstand  eines  aus  2-  und  Jaciisigen 
Wagen  bestehenden  Zuges-. 

Die  Drehgestellwagen  sind  in  Nordamerika 
schon  seit  Beginn  des  dortigen  Eisenbahnwesens 
inVerwendong.  Aufden  europaischen  Bahnen 

'  Vgl.  Bericht  der  TeehnikerversaruniUmg  des 
VDEV.  vom  10..  12.  März  1903  über  die  Fortschritle 
der  Technik  des  deutschen  Eisenbihnweaen»  in  den 
letzten  jähren.  VIL  Abteilung. 

*  S.  den  Bericht  der  französischen  Nordhahn- 
acxllsduft  zur  Pariser  WdtaussidlnDg  1900.  S.  144. 


I  dagege  n  w  urden  sie  erst  in  den  letzten  Jahrzehnten 
des  vorigen  Jahrhunderts  in  grfifieran  UmCuig 
eingeffihrt.  Jetzt  laufen  sie  in  allen  internationalen 
Schnellzügen  des  Festlandes.  In  Deutschland 
werden  andere  Wagen  fOr  den  Sdindizugdlenst 
Qberiiaupt  nurnodk ausnahmsweise zusdassen. 

Abteilwagen  und  Durchgangswagen. 

Das  Ursprungsland  des  .Abteilwagens  ist 
England,  das  des  Durchgangswagens  Amerika. 

Der  Kasten  der  Abteilwagen  ist  im  Innern 
entweder  dirch  Querwände  oder  nur  durch 
die  Rücklehnen  der  Sitzbänke  in  kleinere,  von 
den  beiden  Wagenlangseiten  durch  Tflren  zu- 
gängliche  Räume  (Abteile)  geschieden.  Die 
,  hingangstüren  der  Abteile  schlagen  nach  außen 
gegen  die  Kasten  wände  auf. 

Je  nachdem  die  Abteile  eine  Sitzreihe  oder 
2  einander  gegenüberliegende  Sitzreihen  haben, 
werden  .sie  als  Halbabteilc  oder  Vollabteile 
bezeichnet.  Die  Abteile  sind  innen  hftufig^ 
entweder  gruppenweise  oder  alle  zusammen, 
unter  sich  und  mit  den  zwischen  ihnen  oder  am 
Waigencnde  eingebauten  Abort-  und  Wasch« 
räumen  durch  einen  Gang  verbunden,  der 
meist  an  der  Seite,  zuweilen  auch  in  der 
Mitte  angeordnet  ist 

Die  Durchgangswagen  enthalten  eine  oder 
mehrere  Abteilungen,  zu  denen  man  über 
offene  oder  Ober  geschlossene  an  den  Wagen- 
enden befindliche  Bühnen,  manchmal  auch 
über  eine  in  der  Wagenmitte  angeordnete 
offene  oder  geschlossene  Bühne  gelangt  Die 
geschlossenen  Endbühnen  haben  seitliche 
Eingangstüren  und  für  den  Übergang  von 
einem  Wagen  zum  andern  Stirnwandtüren  imd 
Brücken.  Bei  den  Wagen  mit  offenen  P.nd- 
bühnen  (Stirnplattformen)  befinden  sich  die 
Eingangstüren  an  den  Kastenstirnwänden.  Auch 
diese  Wagen  hdien  ObergiagibrQcfcen. 

Die  Abteilwagen  sowohl  ah  die  Durchgangs- 
wagen haben  Vorteile  tmd  Nachteile. 

Vorteile  der  Abteilwagen. 

Die  Wagen  iaaen  sich  mch  fBllen  und,  was 
besonders  in  Gcfihffillen  von  Bedeutung  ist,  auch 

rasch  entleeren. 

Sie  gcsiatten  eine  vollständige  und  bequeme 
Trennung  der  Reisenden  nach  kleineren  Gruppen 
und  naeh  den  Reisezielen. 

Ihre  Sitzplätze  sind  breiter  aU  die  der  Durcb- 
gangsvagen. 

Nachteile  der  Abteilwagen. 

Der  VCagenkasten  ist  veegen  der  vielen  Türöff- 
nungen wenig  veiderstanilsfaliig  und  teuer  in  der 
Unterhaltung 

Die  H insieigtritte  .sind  infol^'e  der  beschriinkten 
Brcitenverhähnisse  Steil  und  unbe(.]uem. 

In  der  ungünstigen  lalu-eszeit  werden  die  Reisen- 
den beim  Öffnen  der  Türen  durdi  Kälte,  Zugluft 
n.  8.  w.  beUstigt 
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Die  Reisenden  können  während  der  Fahrt  nicht 
unmittelbar  mit  den  Zugbeamten  verkehren  und 
nfiasen  bd  volter  Btatnäuag  dauernd  auf  ihren 
putzen  vBwdkn»  wat  für  sie  besonders  «n  küfka 
Tagen  auBerordentlidi  UMf  ht 

Bei  vollständig  gegeneinander  abgeschlossenen 
Abteilen  ist  die  Sicherheit  gegen  Btfaubung  der 
Reisenden  nicht  in  dem  Maß  gewährleistet  wie  bei 
D^^^m^agen  oder  bei  Abteilwagen  mit  innerer 

Vorteile  der  Durchgangsvagen. 

Die  Durctaguigsw^D  luboi  bequeme  Einsldg- 
(rflle. 

Ihre  Seitenwinde  sind  durch  TfirAffnungen  nicht 
verschwächt.  Die  Wagen  bieten  deshalb  bei  Unfällen 
den  Reisenden  eine  «dt  gvö6ere  SidKriieH  als 

Abteilwagen. 

Die  M'-/uii^;  aiul  den  ^X'■egfidl  dOT  viden 

Eingangstüren  wesentlich  erleichtert. 

Die  At>ort-  und  Wasdulume  können  im  allge- 
meinen zweckmiSiger  iintet£ebracht  werden  als  bei 
Abteilwagen. 

Die  Zitsbeamten  lOmien  den  Zug  .vUncnd  der 
Rilirt  stlnaig  Abenradien. 

Die  Reisenden  sind  beim  Zu-  und  Ah^^^nr  minderer 
Fahrgäste  den  Unbilden  der  Witterung  niciit  aus- 
gesetzt; sie  können  während  der  Fahrt  ihre  Plätze 
verlassen,  etwas  Bewegung  machen  und  mit  den 
Insassen  anderer  Abteile  oder  Wagen  MtwiC  alich 
mit  den  Zugbeamten  verkehren. 

Nachteile  der  Durchgangswagen. 

Die  freie  Bewegung  und  auch  das  Herumstehen 
der  Reisenden  in  den  Gängen  der  Wagen  ist  für 
die  auf  ihren  Plätzen  verbleil>enden  Fahrp^äste  oft 
recht  1.1  1^:  und  störend. 

Die  geringe  Anzahl  der  Türen  hindert  die  rasche 
Entleerung  der  Wagen,  was  bei  Unfällen  sehr  mißlich 
Verden  kann.  Die  deutschen  Bundesregierungen  haben 
in  Erwägung  dieses  Umstandes  bei  emer  vom  14.  bis 
t&Febniar  fiX>l  in  Berlin  abgeiudtenen  Bentmig  von 
MaSnahmen  zurEritöhung  der  Betrfelmfcheflieit  sich 
auch  eingehend  mi'  ler  Fraj^e  bfschaf'igt,  durch 
welche  bauliche  Vorki  jrungen  eine  rascJie  Entleerung 
der  nur  an  den  En  J  :i  n  i  Türen  versehenen  dentMlien 
D-Zugwajjen  erreitiil  werden  könne. 

Man  ist  dabei  zu  dem  Beschhiß  gekommen  die 
bewährte  Bauart  der  Wagen  beizubehalten,  von  dem 
Einbau  von  Nottüren  oder  regelmäßig  zu  benutzender 
Settentüren  veffen  der  Veminderong  der  Festigkeit 
des  Wagenkastens  und  der  nötigen  Bncbribikunf 
der  Wagenbreite  abzusehen,  dagegen  <Ue  Fenster 
als  Notöffnungen  auszubilden. 

Die  deutschen  D-Zugwagen  führen  jetzt  auch 
Leitern  mit,  durch  die  den  Reisenden  bei  Unfällen 
das  \'erlassen  der Wag^n  dnich  die  f^ensler  oleiditert 
werden  soll. 

Für  die  Wahl  der  Wagenform  waren  in  den 
venchiedenen  Lindem  das  Klima,  die  Lebens- 
gewohnheiten  der  Bevölkerung,  die  Stärke  des 
V'erketirs  und  die  Handhabung  des  Betriebs 
maßgebend. 

In  Nordamerika  werden  ausschließlich 
Durchgangswagen  mit  Drehgestellen,  Mittelgang 
oder  zuvdlen  «uch  mit  Sdlengang  verwendet, 
in  England  vorrugswctse  Abteilwagen,  in 
Österreich,  Ungarn,  Rußland,  Schweden, 
Bulgtrien,  Serbien  und  der  Schweiz  über- 


wiegend Durchgangswagen  und  in  den  ÜtMrigen 
Landern  sowohl  Abteil-  als  Durdigangswagcn. 

Auf  Nebenbahnen  sind  fast  nur  Durchgangs- 
wagen  zu  Hilden. 

Zur  Bedienung  des  Vorortverkehrs  großer 
Städte  werden  vielfach  Abteilwagen,  aber  auch 
Durchgangswagen  mit  Endbflbnen  oder  mit 
Eingu^ytQren  in  den  Seitenwinden  benutzt 

P.  I.,  IL,  IIL  und  iV.  Ktaase. 

Die  einzelnen  \X''agenkIa5sen  unterscheiden 
sich  durch  die  mehr  oder  minder  bequeme 
sowie  bessere  oder  einfachere  Innenausstattung 
der  Abteile. 

Die  beiden  oberen  Klassen  haben  Polster- 
sitze, die  beiden  unteren  Holzsitzc;  in  der 
IV.  Klasse  ist  die  Zahl  der  Sitze  beschränkt» 
dafür  sind  aber  Räume  vorhanden,  in  denen 
die  Reisenden  stehen  und  größere  Gepäckstücke 
einbringen  können. 

In  England  hat  man  fast  durchwegs  nur 
2  Wagenklassen,  die  erste  und  die  dritte. 
Letztere  hat  Idcht  gepolsterte  Sitze.  Auch  auf 
einzelnen  französischen  Bahnen  findet  man 
in  der  iU.  Klasse  eine  ähnliche  Ausstattung. 

Auf  den  Bahnen  der  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  gibt  es  für  den  gewöhnlichen  Ver- 
kelir  in  der  Regel  nur  P.  i.  Klasse.  Diese 
haben  meist  eine  einzige  große  Abteilung, 
manchmal  auch  2  Abteilungen,  einen  Mittelgang 
und  einige  kleine  Nebenräume  für  Abort-  und 
Wascheinrichlungen.  Die  Polstersitzc  der  Wagen 
sind  mit  iimlegbaren  Rücklehnen  ausgestattet, 
damit  die  Reisenden  stets  in  der  Fahrrichtung 
sitzen  können.  Für  Auswandererzüge,  Ver- 
gnügungszüge u.  s.  w.  werden  auch  P.  II.  Klasse 
mit  einfacherer  Ausstattung  verwendet.  In  allen 
Schnellzügen  und  in  vielen  Personenzügen 
werden  f&r  anq|)nidisvollere  Reisende  Luxus- 
wagen mitgeführt  Diese  sind  entweder  nur  für 
den  Tagesverkehr  mit  bequemen  Lehnstühlen 
oder  Drehsesseln  oder  fOr  den  Tag-  und 
Nnrhtverkehr  mit  festen  Sitzbänken  und  Schlaf- 
einrichtungen ausgestattet  Die  Luxuswagen 
werden  von  der  bdcanntcn  Pullman-OeseU- 
schaft,  vielfach  aber  von  den  Babnverwaltttt^en 
selbst  beigestellt 

P.  für  Hauptbahnen  und  fflr  Nebenbahnen. 

An  Hauptbahnpersonenwagen  werden,  sofern 
sie  nicht  ausschließlich  dem  lokalen  Verkehr 
dienen,  in  bezug  auf  Festigkeit,  ruhigen  Gang, 
Ausstattung  und  Bequemlichkeiten  aller  Art  weit 
höhere  Anforderungen  gestellt  als  an  P.  für 
Nebenbahnen  (Vizinalbahnen,  Lokalbahnen, 
Kleinbahnen). 

Die  Nebenbahnwagen  werden  möglichst 
ieidit  ausgeführt,  weil  Bahnkörper  und  Olcise 
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der  Nebenbahnen  die  auf  Hauptlinien  üblichen 
großen  Achsdrücke  und  Geschwindigkeiten  nicht 
zulassen.  Bei  den  geringen  Zuggeschwindig- 
kdlen  auf  Nebenbahnen  sind  für  die  sündig 
dort  verkehrenden  P.  weder  starke  Abmessungen 
zur  Erhöhung  der  Sicherheit  noch  kostspielige 
Bauarten  zur  Erzielung  dnes  ruhigen  Laufes 
nntisj.  Ebenso  können  wegen  der  meist  kurzen 
Reisedauer  in  diesen  Wagen  größere  Bequem- 
lichkeiten entbehrt  werden. 

immerhin  ist  man  jetzt  aber  dazu  über- 
Hegmgta  den  Nebenbahnwagen,  die  früher 
flberaus  dnfach  und  mdst  recht  unschön  iraren, 
gütigere  Formen  und  vor  allem  auch  größere 
Fenster  zu  geben,  sie,  wenn  auch  mit  einfachen 
Mitldn  freundlicher  auszustatten,  besser  zu 
l>deuchtcn  und  mit  Aborten  zu  versehen. 


Hinsicht  sehr  vorteilhaft.  Bemcrkcnsvi  crt  ist  der  von 
der  üblichen  Form  abweichende  trapezförmige  Quer- 
scnmi  iica  wagcHianenSk 

Abb.  23.  Zweiachsiger  Abteilwagen  I.KIasse 

der  französischen  Südbahn^ 

Der  Wigni  fuBt  38  Reisende  in  6  Abteilen.  Letz- 
tere sind  unter  sich  und  mit  dem  in  der  Wagenmitte 
l>efindlichen  Abort  durch  einen  Seitengang  verbunden. 
Beidltenswert  ist  der  große  Radstand  von  9  m. 

Taf.  1,  Abb.  1.  Dreiachsiger  Abteilwagen 
III.  Klasse  der  preußisch-hessischen  Staats- 
eisenbahnen für  den  Berliner  Vorort-  und 
Stadtbahnverkehr. 

Der  Wagenkasten  ist  nach  preußischen  Regel- 
formen  mit  IJchtatifsatz  auf  dem  Dach  ausgeführt. 
F.r  enthält  6  durch  einen  Seitenlang  verbundene 
Abteile  mit  zusammen  tü  Sit/pi.itzin.  Der  Gang  hat 
hier  vornehmlich  den  Zweck  den  Reisenden  während 
der  Fahrt  das  Anfmchen  von  l*lit«a  an  ermöglichen, 
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Alib  22.   Z*ei*ch»igci  AlilrilwaKcn  III.  KUis«  ilcr  Paris-«lt!<-unv-Hjhn, 


Da  auf  Nebenbahnen  der  Post-  und  Oepäck- 
vericehr  hSufig  so  geringfügig  ist,  daß  es  sich 

nicht  verlohnen  vvürtie,  hierfür  eif^ene  Wagen 
mitzuführen,  so  findet  man  nicht  selten  in  die 
P.  RSume  fOr  den  Post-  und  den  Gepäckdienst 
dngebaut. 

Nachstehend  sind  eine  Anzahl  neuerer 
Wagengrundformen  dargestdit;  in  der  Über- 
sicht auf  S.  61  u.  62  sind  deren  Haupt- 
verhältnisse angegeben. 

B.  P.  für  Hauptbahnen. 

/.  Abteüwagen. 

Abb.  22  zeigt  dnen  2achsigen  Abteilwagen 
III.  Klasse  der  Paris-Orkans-Bahn. 

Dieser  P.  hat  9  Abteile  zu  je  10  Sitzplätzen,  zu- 
sammen 90  Sitzplätze.  Bei  einem  Leergewicht  des 
Wagens  von  13.150i|r  entfallen  auf  den  Sitzplatz  nur 
146       Der  Wagen  ist  somit  in  whtactaafUicher 


da  liierzu  bei  stärkiTci  Hi->ct/ini,i;  der  \V.i^;en  ualircnd 
der  sehr  kurzen  AufiritliaitL'  in  den  Statinnen  meist 
nicht  genügend  Zeit  vorhanden  i.st.  Damit  das  Kin- 
und  Ausstelgen  erleichtert  wird,  ist  der  F^aum  zwischen 
den  Sitzen  sehr  breit.  Die  Einganestüren  können 
auch  von  innen  mittels  Drücker  geöffnet  werden. 

Zur  tunlichsten  BescbdUlkung  der  Zuglänge  haben 
die  Wagen  auf  der  einen  Stmtseite  Kurzkupi^Umg. 


Die  Wagen 


mit  vereinigter  Niederdnick-  und 


Hochdnickdaniptiieizung,  Qasglühlicht,  Luftdruck- 
bremse und  Spmdelbremse  ausgerüstet.  Die  Brennen 
wirken  nur  auf  die  beiden  Endachsen. 

Abb.  24.  Drendisiger  Abteilvagen  III.  Klasse 
der  belgischen  Staatseisenbahnen. 

Der  Wagen  besitzt  8  Abteile,  1  Seiteni^ang, 
1  Abort,  1  offene  Stirnplattform  und  an  beiden 
Stirnen  Übergangsbrücken.  Die  Übergänge  sind  nur 
für  die  Zugmsamten  bestimmt.  Eine  Drehtür  führt 
vom  üang  zur  Plattform  und  eine  zweite  Drehtür 
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im  Gang  trennt  die  5  zusammenhängenden  Raucher- 
abteile von  den  beiden  Nichtraucherabteilen  und 
dem  Fiauenabteil,  das  seinerseits  eescn  den  Gang 
Doj^  duicb  eine  Schiebetür  abeesailMseii  ist  Die 
Abtdle  Verden  mit  Dampf  geheizt  tatd  mit  dek- 
trisdwii  OIOMampai  bdeuditet 


angebracht.  Vm  jedem  sitzt  außen  ein  Lufittllger, 
der  auf  einem  mit  Reinigungjsklappen  vendienen 
Saugkislai  belesHgt  ist 

Abb.  25.  Dreiachsiger  Abteilwagen  l./ILKIaase 
der  italienischen  Staatsdsenbahnen. 


.MMt — rr. 

SÜOK  

Afeb.  M.  DnamaaStft  AMdlw^  in.  Ktae 


Taf.  I,  Abb.  2.  Dreiadisiger  Abteilwagen 
IV.  Klasse  der  preuBisch-hessischen  Staats- 
eisenbahnen. 

Der  Wagen  enthält  3  Abteile  mit  26  Sitzplätzen  und 
34  Stehplätzen  sovie  2  Abortc.  Er  ist  mit  Niederdruck- 
dampfheizung, Gaselfiblichtlatemen,  Westinghouse- 
Bremae  und  Spindelbrame,  die  beide  aber  nur  auf 
die  Endachsen  wirken,  auqfeslaltet  An  den  Seiten- 
winden des  Oberlichtauibaiin  sind  Lfiftungssdiieber 


Bei  diesem  Wagen,  der  mit  Spindelbremse  und 

Westiiighoiise-Bremse  ausgerüstet  ist.  vt-inl  aiicli  die 
Mittelachse  gebremst.  Der  Watten  bii'tct  in  2  Abteilen 
I.  Klasse  und  in  J  Abteilen  II.  Kla-N--e  Plal/  für 
13-f  25  =  38  Fahrgäste.  An  das  lindabteil  II.  Klasse 
ist  ein  Dienstabteil  angebaut.  Die  Aborte  liegen 
zwischen  den  beiden  Klassen  und  stehen  durch  Gänge 
in  Verbindung  mit  den  Abteilen.  Die  Mittelabteile 
sind  mit  Schiebetüren,  die  Endabteile  mit  DrebtOren 
gegen  die  Gänge  abgeschloiKn.  Das  Wagendadi 
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ist  gewölbt,  die  innendedten  der  Abteile  und  der 

Gänge  sind  symmetrisch  aus^bildet. 

Der  Wagen  hat  Dampfheizung  und  dektrisdies 
Licht.  Torpedosauger  auf  dem  Cndi  bewirken  die 
Entlüftung  der  Abteile. 

Taf.I1,Abb.l.  DrdacbsigerAbteilvaKetill./ni. 

Klasse  mit  20  Sitzplätzen  in  3  Abteilen  II.  Klasse 
und  22  Sitzplätzen  in  3  Abteilen  III.  Klasse, 
badische  StutsdsenbBhnen. 

Die  2  Atxwle  sind  nicht  wie  l  ci  lum  vorigen 
Wagen  zusammengebaut,  sondern  getrennt  ange- 
onlnet  Der  Abort  der  II.  Klasse  hat  einen  kleinen 
Vofiwim.  In  beiden  Aborten  befinden  sich  Wasch- 
dwiditungen,  im  Abort  der  II.  Klasse  ein  Waschtisch, 
in  dem  dar  III.  Klasse  ein  Klappwaschbecken.  Der 
Vorraam  des  Aborts  der  II.  Klasse  und  der  Abort 
der  III.  Klasse  sind  durch  Türen  in  der  Kisten- 
llnß.«iwand  von  außen  zugänglich,  damit  bei  Aufent- 
h'i'J.'.-^  in  Stationen  das  Reinigungspersonal  in  die 
Aborte  geUn«n  kann  ohne  die  Abteile  betreten  und 
dadurdi  die  Reisenden  beUstigen  zu  mOasen. 


Der  Wagoi  besitzt  SpimMbiemie,  aeibstHtiBie 
Luftsaugebranse^  Dftmpnieinimiditua£  und 

lampen. 

Taf.  I,  Abb.  3.   Vierachsiger  Abteilwagen 
IIL  KUsse  der  bayerischen  Staatseisenbahnen. 
Der  Vagen  tontn  In  10  Abfeilen,  die  gruppenweise 

unter  sich  und  mit  den  Aborten  durch  Seitengänge 
verbunden  sind,  84  Reisende  aufnehmen.  Die  .abteile 
haben  in  der  Mitte  eine  liclite  Höhe  von  2500  mm. 
Gegen  die  Gänge  sind  sie  offen.  Sie  werden  mit 
Dampf  geheizt,  mit  Ga.sglühlicht  beleuchtet  und 
durch  Grove-Sauger,  die  auf  dem  Dach  angebracht 
sind,  entläftet. 

Die  4  Aborte  haben  Wasserspülung,  an  der  Rück- 
wand 1  Kippwaschbecken  und  Aber  diesem  2  Ideine 
Schränke  für  die  Wasserkannen. 

Um  an  Gewicht  zu  »)aren,  hat  man,  wie  bei 
allen  neuen  Abteilwagen  cier  bayerischen  Staatseisen- 
bahnen, von  dem  Anbau  eines  Bremshauses  abge- 
sehen und  den  Antrieb  für  die  Spindelbremsc  in 
das  Wageninnere  verlegt  Die  iJremsspindcl  ist  im 
Uniofäldl  in  der  Ungsachae  gelagert  nnd  vird 


Abb.  26.  Zw«iacb>ig<r  Dnrcligangs vagen  III,  KUsie  dci  unt^aiiichcu  StojtseiMnhahnen. 


Der  Wagen  hat  SpindcUnieniae  und  Luftdruck- 
t>ivmse,  die  alle  Räder  bremsen  kSnnen,  Dampfheiz- 

einrichtnng  und  Oasglühlichtlatemcn.  Fflr  die  F.nt- 
lüftung  sind  in  den  Abteilen  über  den  Fingangs- 
türcn  Liiftungsschiel>er  vorgesehen.  Die  F.ndachsen 
sind  als  LeuKachsen  ausgebildet.  Die  Mittelachse 
ist  in  einem  am  Untergestell  geführten  Schiebc- 
gestell  gelagert  und  läßt  sich  mit  diesem  in  der 
Quenfcfitung  des  Wagens  nach  Jeder  Seite  um  60/r/r 
vendiieben.  Die  RacEsteUmv  in  die  MitteUage  wird 
durch  Piendelatfitaen,  zwiscben  SdiiebqiesteU  nnd 
Wagenunteigestell  angeocdnet  sind«  und  durch  ROck- 
ztehiedem  bewirkt. 

Taf.  III,  Abb.  I.  Vierachsiger  Abteilwagen 
l./II./IU.  Klaaae  der  englischen  Cambrian- 
Eisenbahn. 

Der  Wagen  hat  6  Abteile,  2  Abort-  und  Wasch- 
rftume,  1  Seitengang  und  1  QepäckabteiL  Die  Abteile 
sind  durch  eine  wand  und  Drehtüren  vom  Gang 

fetrennt.  Die  Auficnwand  des  Ganges  hat  nur  3 
ingangstüren,  einefür  jede  Wagenklasse.  Die  Wagen- 
stirnen sind  mit  Türen  und  Übergangseinrichtungen 
versehen.  Das  Gepackabteil,  zugleich  Schaffnerraum, 
hat  beiderseits  zwischen  den  Seitentüreii  und  der 
Kaslenstirawand  kleine  Nischen  für  den  Ausguck. 


durch  eine  Kette  bewest,  die  in  der  Kaslenwand 
desSritengangs  der  groBen  Abteilung  untergebracht 

ist.  Das  Handrad  des  Bremsantriebs  ist  mit  umleg- 
baren Griffen  versehen  und  wird  zur  Verhütung 
unbefugten  Drehens  mit  einem  Bügel  an  die  Wand 
aiig^hlo^n  (Linzelheiten  dieser  Bremsanordnung 
s.  Untergestelle). 

Erwähnenswert  ist  auch  der  groBe  Radstand  der 
Drehgestelle  von  3*5  hl  Nadi  den  Erfahrungen  der 

bayerischen  Verkehrsverwaltune  hat  die  VergroBoiing 
des  Radstandes  2achsiger  Drehgestelle  von  ur- 
sprünglich 2  5m  auf  3-5  m  auf  den  Gang  der  Wagen 
einen  sehr  günstigen  Einfluß  gehabt. 

Taf.  II,  Abb.  2.  Vierachsiger  Abteilwagen 
Klasse  der  niederländischen  Shntseisenbah- 

nen. 

Der  Wagen  bietet  in  3  Abteilen  I.  Klasse  Platze 
für  15  Reisende  und  in  4  Abteilen  II.  Kbstt  Pllt» 
für  27  F^tonde.  Die  zwischen  den  Abteilen  einge- 
bauten und  mit  VC'aschcinrichtung  ausgestalteten 
3  Aborte  haben  V'orräiuue,  die  auch  von  der  Außen- 
seite des  Wagens  zugänglich  sind  und  mit  den  Ab- 
teilen durch  Türen  und  Se;tcngäiige  in  Verbindung 
stehen.  Der  Wagen  hat  Spindclbrt  rtise,  Luftdrudc- 
I  bremse,  Dampfheizung  und  Gasbeleuchtung. 
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Pcraonenwagen. 


2.  Durrhgangswagen.  ' 

Abb.  3.  Zweiachsiger  Dniidigangs- 
Kbsse  der  bayerischen  Sbntseisen- 


Taf.  II, 

bahnen. 

Die  Wagen  dieser  Bauart  werden  zur  Bedienung 
des  Lokalverkelirs  auf  Hauptbahnen  verwendet.  Sie 
haben  ein  hochgewAIMes  Dach,  2  Endplattformen 
mit  Vordach,  Übergangseinrichtungen  und  Dixschen 
Klappgittern  für  den  seitlichen  Abischluß,  im  Innern 
i-ine  iiToih-  Abteilung  mit  MittelganK  und  ^ft  Sitz- 
plätzen sowie  1  Abort  mit  Klappwaschbecken  über 
den  Leibstuhl.  Auf  jeder  Plattform  können  10  f^hr- 


Bei  diesem  Palirzciijj  ist  tlcr  Aborl  in  die  Wa^cii- 
mitte  verlegt  und  soviolil  von  der  II.  nls  von  der 
III.  Klasse  ans  zngänglicli.  Die  beiden  NX'ngenab- 
teilungcri  haben  einen  Mittc!i.,'ani.,'  und  sind  durch 
eine  Wand  mit  Schiebetür  getrennt.  Die  Abteilung 
II.  Klasse  hat  13  Sitzplätze,  die  Abteilung  III.  Klasse 
26  Sitzplätze.  Der  Einsang  in  das  Wageninnere 
erfolgt  Uber  offene  Plattronnen  und  durch  l5rehtfiitn, 
die  nach  außen  aufschlagen.  Die  Plattformen  Stäben 
Vordach,  Übergangseinnchtungen  und  an  der  Seite 
Drehtürrhen.  Bemerkensvxert  ist  die  grolie  Breite 
der  Seitenfenster,  der  Wagen  wird  deshalb  auch  als 
Ausichtnngen  bezeichnet. 


giste  stehen.  Die  Eingangstfiren  ht  den  Kastenstim- 
wänden sind  als  Schieheiiiren  ausgebiltlet.  Die  sehr 
breiten  Fenster  der  Kastctilänjjswände  sind  hciablaßbur 
und  mit  OewichtsausKleich  versehen. 

Die  Wagen  besitzen  SpiuLiel bremse,  Westinghouse- 
Schnellbremse,  Dampfhcizeinrichtung,  Gasgluhlicht- 
iatemen  und  für  die  Entlüftung  Orove-Sauger  auf 
dem  Dach. 

Das  Eigengewicht  der  Wagen  beträgt  14'3/. 
Abb.  26.    Zuctnchsi'^er  Diirchgangswagen 
III.  Klasse  der  ungarischen  Staatseisenbahnen. 

Der  Wagen  hat  an  beiden  Enden  geschlossene  Vor- 
baue, in  dem  grfifleitn  Vorbau  ist  der  Abort  unter- 
gebiadit  Der  Innenraum  des  Kastens  Ist  durch  eine 
mit  Pendeltür  versehene  Querwand  in  2  Abteilungen 
getrennt.  Die  große  Abteilung  hat  40  Sitzplätze,  die 
Kleine  15.  Ein  Mittelgang  stält  die  Verbmdung  im 
Wagen  her. 

Taf.  iV,  Abb.  1.  Zweiachsig  Durchgangs- 
wagen II.,  III.  Klassederprettftisch'hessischen 
Staatseisenbahnen. 


Taf.  11,  Abb.  4.  Zweiachsiger  Durci>gangs- 
uagen  III.  Klasse  der  schvedischeil  Staats- 
eisenbahnen. 

Der  Wagen  verkehrt  in  Güterzügen  und  ist  des- 
halb mit  Kohlenöfen  .ius^erüstet._  Er  hat  2  offene 
Endplattformen  mit  \  ord  uh  und  Übergangsbrücken, 
im  Innern  einen  durcli  NX'.inde  und  Türen  ü^gc 
schlosscnen  Vorrauiii  mit  .-Miort,  dann  2  Abteilungen 
III.  Klasse  mit  je  1  Ofen,  1  Dienst-  und  Oepäck- 
abteil  mit  Ofen.  Der  Wagenkasten  ist  außen  mit 
Holz  voMetdet 

Tnf.  IV,  Abb.  2.  Zij'eiachsij^cr  Duivlirrau^s- 
wagen  I.  Klasse  für  den  inneren  Schnellzug- 
vericdir,  französische  Ostbahn. 

Der  Wagen  ist  dr>ppe!t  nbtiefedcrf.  Der  Kasten 
ruht  auf  8  an  den  llauptiragern  des  Untergestells 
federnd  aufgehängten  Tragfedern  vi>n  \  \'2rn  Linge 
und  75  X  6  mm  Blaltquerschnitt  und  d.as  l  r.ti  rn  stell 
stützt  sich  auf  4  mit  den  Aclisbiiclix-n  urbu:iiiene 
Tragredern  von  2  5 m  Länge  und  12U  X  BUtt- 
querschnitt.  (Einzelheiten  dieser  Pedennofdnung  ». 
Unteigestelle.) 
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Der  Wageil  hat  2  ßcsctilosiciie  Vorbaue  mit  Stirn- 
wandübergängen und  haltenbälgen,  I  Seitengang, 
2  Schlafabteile  mit  je  3  Sitzplätzen  und  1  Abort, 
1  gevöbnUdMS  Abteil  I.  KUsse  mit  6  Sitzplätzen 
nnd  ansdilieOcnd  hieran  noch  t  Abort  In  jedem 
Schlafabtcil  lassen  sich  durch  Umlegen  der  an  der 
ROckvand  befindlichen  Klappen  3  Schlaflager  her- 
stellen. Damit  diese  möglichst  breit  gemacht  werden 
konnten,  ist  der  (jang  neben  den  Schlafabteilen  um 
Sem  verschmälert  worden.  Die  Abteile  sind  durch 
Drehtüren  zugänglich.  Dii^  schlielkn  zwar  dichter 
als  Schiebetüren  und  klappern  auch  nicht  während 
der  Fahrt,  beengen  aber  im  geöffneten  Zustand  den 
Durchgang.  Die  seitlichen  Eingang^tfiren  der  Vor- 
liume  schlagen,  wie  bei  allen  französischen  Wagen 
mit  Seitengang,  nach  innen  auf.  Durch  diese  An- 
ordnung soll  ver'T'-i  1i  :i  •r'-r  n-n,  r'nß  Reisende,  die 
sich  ^egeij  die  i  lu  iciiuen  unu  deren  Schloß  un- 
beabsichtigt öffnen,  aus  dem  Wagen  fallen.  Für  die 
rasche  FntTeening  des  Wagens,  insbesondere  bei  Un- 
Källen,  ist  die  deutsche  Anordnung,  bei  dcrdieTGren 
nach  außen  aufgehen,  vorteilhafter. 

Taf.  II,  Abb.  5.  Zweiachsiger  Durchgangs- 
wagen 1.  II.  Ki.i'^'^e  ftlr  den  inneren  Schnellzug- 
verkehr der  österreichischen  Staatsbahnen. 

Auch  dieser  Wagen  hat  doppelte  Abfederung, 
jedoch  in  anderer  Anordnung  als  der  vorstehend  be- 
scbridxne  Wagen.  Das  Untergestell  \A  hier  mit  dem 
Kasten  fest  •  crbunden.  Die  beiden  Tragfedem  jeder 
.\clis4;  liatiiieli  an  einem  Rahmen,  in  dem  4  gefederte 
Stützen  untergebracht  sind.  Auf  den  kugelförmigen 
Köpfen  dieser  Stützen  ruht  der  Kasten  mittels  I^anneii, 
deren  Deckplatten  das  Abheben  desselben  von  den 
Stützen  verhindern  (s.  auch  unter  Unteigestclle).  Der 
Radstand  des  Wagens  ist  für  ein  2achslfes  Fabneug 
iMMKVöhnlich  groß,  er  beträgt  9  4 /n. 

Der  Wagen  liat  in  P/,  Abteilen  I.  Klasse  9  Sitz- 
plifze  und  in  4  Abteilen  II.  Klasse  32  Sitzplätze.  Die 
Abteile  I.  Klasse  haben  Drehtüren,  die  der  II.  Klasse 
Schiebet firen.  Der  Seitengang  ist  zwischen  den  beiden 
KIas<M;n  durch  eine  Pendeltür  unterteilt;  neben  der 
1.  Klasse  ist  er  um  \00  mm  verbreitert  worden.  An 
dem  einen  Wagenende  sind  1  Waschraum  mit  Pill-  | 
becken  und  1  Abort  mit  Wascheinrichlung  an-  j 
geordnet.  Die  geschlossenen  Vorbauten  sind  nicht 
qrrometrisch  ausgeführt.  Ihre  Tttrvand  auf  der  Qang- 
sdtr  verläuft  in  der  Ricbtnng  gegen  die  Wagenmitte 
sdM^  nadt  außen,  damit  die  enden  des  Ganges 
keine  Einschnürung  erleiden. 

Der  Wagen  hat  Spindelbrenise,  selbsttätige  Luft- 
saugesch nelTbrenue.Oasglftblidlttaltemen  und  Dampf- 
heizeinrichtung. 

Taf.  IV,  Abb.  3.  Dreiachsiger  Durchgangs- 
vagen II. 'III.  Klasse  der  prcußisch^hessi- 
schen  Staatseisenbahnen. 

Der  nach  preußischen  Regelformen  ausgeführte 
Wagenkasten  hat  neben  den  Abteilen  II.  Klasse  einen 
Seitengang  und  in  den  Abteilen  III.  Klasse  einen 
Mitlelgang.  Er  nimmt  42  Reiseode  auf,  16  in  der 
It.  Klasse  und  %  in  der  III.  Kbase.  Die  Aborte  ^nd 
an  den  Wagenenden  untergebracht,  der  der  II.  Klasse 
in  einem  besonderen  Vorraum,  der  der  III.  Kias^  in 
dem  großen  Abteil  III.  Klasse.  Die  Stimplattform  1 
mit  der  Bremsspindel  ist  offen,  dieentge^enpesetztei?!  ' 
geschlossen.  Beide  Plattformen  haben  C'ber^angs- 
Brücken.  Der  W^en  besitzt  die  bei  preußischen 
Penonenbluaeugen  flbllchen  Einrichtungen. 

Abb.  27.  Dreiachsiger  P.  I./Il.  Klasse  (Aiis- 
stcblswagen)  derMittenwaldbabn  (betrieben  von 
den  k.  £  Österreich  Ischen  Steatd)draen). 


Da  die  Bahn  durch  Gebirgsgegenden  von 

ganz  hervorragender  Schönheit  führt,  hat  man 

für  sie  Aussichtswagen  gebaut  um  den  Reisenden 

wfthrend  der  Fahrt  den  vollen  Genuß  der  prich- 

tigen  Landschafbbilder  zu  ermöglichen 

An  dem  einen  Wagenende  ist  für  die  I.  Klasse  ein 
Saal  voroesehen,  der  nicht  nur  große  Fenster  in  den 
Seitenvanden,  sondern  auch  Fenster  in  der  Kasten- 
stintwand  hat;  außerdem  sind  für  die  Insassen  der 

I.  Klasse  auf  deranstolienden  offenen  Plattform  Klapp- 
sitze angebracht.  Neben  dem  Saal  sind  1  Wasen- 
raum und  1  Abort  eingebaut,  dann  folgen  ^  \h- 
teile  !I.  Klasse  mit  groben,  einen  weiten  Ausblick 
gewährenden  Seitenfenstern. 

Oer  Wagen  faßt  34  Reisende,  10  in  der  1.  Klasse 
I  nnd  21  in  der  II.  Kluse.  Er  hat  OasglühlichtUtemen, 

e1elvtri<;chc  Meizeinrichtung,  Spindelbremse  uml 
Westi  nghouse-Schnellbremse. 

Taf.  II,  Abb.  6.  Vierachsiger  Durchgangswagen 

II.  Klasse  der  russischen  Wladikavkas- 

Eisenbahn. 

Der  WagM  hat  gewölbtes  Dach.  Seine  Fensler 

sind,  entsprechend  dem  Klima  des  Landes,  das  mög- 
lichst geringe  Abkühlungsflächen  erfordert,  sehr  klein. 
Die  lichte  Höhe  der  Abteile  beträgt  in  der  Wagen- 
mitte etwa  3  m,  ist  sonach  ungewöhnlicli  groli,  fiin 
'  Mitt''.L;  I  iiK  verbintlet  die  3  grofien  Wagcnahtei- 
I  lungen  untereinander  so\x'ie  mit  den  an  den  beiden 
Wagenenden  gelegenen  Voiräumen  und  den  gc- 
schIo<:^nen  Endbünnen.  Die  Vorrtume  enthalten  die 
Aborte  und  Waschdmnwrt  im  rechten  Vorraum  hrt 
ein  Ofen  mit  Warmwassemehätter  fihr  die  Heizung 
aufgestellt  Der  Wagen  hat  45  SitzpUtze  bei  Tag 
und  46  Schlaflager  bei  Nacht.  Jede  von  den  längeren 
Sitzbänken  bildet  ein  Schlafhiger,  ebenso  jede  zu 
diesen  Bänken  gehörige  Rücklehnc,  die  zu  dem  Zweck 
aufgeschlagen  wird:  außerdem  werden  immer  je  2 
gegenüberliegende  Inme  Stn  zu  einem  Sdilallager 
vereinigt. 

In  der  Mittelabteilung  ist  ein  kleiner,  durch  eine 
Drehtär  zugänglicher  Raum  mit  4  Sitzplätzen  und 
in  der  rechts  getegenen  Endabteilttag  sind  2  dttrcta 
Drehtüren  versdiloaaene  lUlume  mit  jie  2  SItzptttaen 

eingebaut. 

Taf.  II,  Abb.  7.  VierachsigerDurchgangswagen 

II,  Klasse  der  dänischen  Staatseisenbahnen l 

Der  nach  amerikanischen  Mustern  ausgeführte 
Wagen  besitzt  einen  Oberlichtaufbau  mit  Fenstern 
und  Lüftungsschiebern  in  den  Längswänden,  2 
geschlossene  Endbühnen  mit  Ül)ergangsbrücken 
und  Faltenbi^en  und  2  von  den  EndbOhnen 
durch  Drehtflivn  zugängliche  Personenabteilungen 
mit  breitem  Mitlelgang  und  68  Sitzplätzen.  Die  Sitz- 
plätze sind  gepolstert  und  mit  amerikanischen  Wende- 
lehnen ausgestattet,  die  nach  vorn  oder  hinten  lun- 
gdegt  werden  können,  Die  Personenabfcilungen  sind 
durch  eine  Wand  und  eine  Schiebetür  voneinander 
getrennt.  Am  Ende  der  groüen  Abteilung  ist  ein 
Abort  eingebaut,  der  aber  nur  von  dem  anstoßenden 
V'ori)la!z  aus  betreten  werden  kann. 

Der  Wagen  ist  mit  elektrischer  Beleuchtung.  IXampf- 
lieizeinriclitinig,  liaiulhreui.se  und  selb-tt.itiger  Luft- 
saugebremse ausgerüstet.  Sein  Leergewiclit  i>eträjjt 
28  4/,  auf  den  Sitzplatz  entfällt  eine  tote  l  ast  von 
nur  418  kg.  Der  Wagen  ist  somit  sein*  wirtschaftlich. 


•Abbildung  aus  Eis.  T.  d.  O.  (Pmonenfragen 

u.  s.  w.),  2.  Aufl. 
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Taf.  III,  Abb.2.  Viendisiger  Durchgangswagen 
I.  Klasse  mit  36  ^tqitttzeil,  vormalige  Oott- 

hardbahn^ 

Bcmcrtens'giert  sind  die  an  beiden  Wagenenden 
bcfiiidiiciien,  als  Aussichtsräume  ausgebildeten, 
114  j  mm  breiten  Seitengänge.  Sie  haben  in  der 
Mitte  ein  1500  m/n  breites  Fenster,  das  ebenso  uic 
die  links  und  rechts  davon  befindlichen  schmäleren 
Fenster  herabgelassen  verden  kann.  Die  Seitengänge 
stehen  durch  Diehtaitn  mit  dem  Mittelgang  der 
bdden  inneren  großen  Abteilungen  in  V«bindung. 
Die  Seitenwandtenster  zvischen  den  Sitzen  sind 
3teilig.  die  2  Seitaiteile  sind  fest,  der  Mittelteil 
ist  hcrablaßbar.  Alle  beweglichen  Fenster  des  Wagens 
haben  Oewichtsau^leich.  Am  linken  Wa^jcncnde 
ist  ein  Abort  eingebaut.  Die  Endbflhnen  sind  ge- 
schlossen und  mit  Stimwandübergängen  und  Falten- 
bilgen versehen.  Auf  dem  gewölbten  Wagendach 
sitzen  Torpedosauger,  die  die  Innenräume  entlüften. 
Der  Wagen  hat  elektrische  Beleuchtung,  Dampf- 
hdzuitt.  Handbremse,  die  seibsttitige  und  die  nicht 
selbstlangfe  Westinghouse-Bremse  und  Notbremsein- 
richtung.  Diebeiden  Drehgestelle  werden  unabhängig 
voneinander  gebremst.  Die  Brenisvorrithtungen  sind 
daher  doppelt  vorhanden. 

Zu  erwähnen  w.üe  noch,  dal]  an  den  Außenseiten 
der  Kastcnlüngswände  unterhalb  der  Fenster  3  mm 
starke  Tragbleche  aus  Martinstahl  ^ur  Verstärkung 
des  Kastens  aufgeschraubt  sind. 

Taf. III,  Abb.  3.  Vierachsiger  Durchj^angswapen 
III.  Klasse  mit  80  Sitzplätzen  in  10  Abteilen  und 
mit  2  Aborten,  Paris  >  Lyon  •Mittelmeer« 
Bahn». 

Der  Wagen  ist  in  mehrfacher  Beziehung  sehr  be- 
merkenswert Er  zlhltzu  den  längsten  Fahrzeugen,  die 
auf  eun^liacfaen  Bahnen  veilcuDren.  Zwischen  den 
StofiflIdKB  der  Pufl^  nriBt  er  22-45  m\  der  Kasten 

ist  21-19/n  lang,  der  Abstand  der  Drehzapfenniitten 
beträgt  m.  Der  mit  gewölbtem  Dach  versehene 
Kasten  ist  wie  bei  Abteilwagen  unten  eingezogen. 
Der  üang  ist  2-förmig  ausgebildet;  die  beiden  an 
entgegengesetzten  Wagenseitcn  verlaufende;i  liilc 
des  üanges  sind  in  der  Wagenmitte  durch  einen 
Quet^ang  (Mittelbahne)  verbunden.  Die  Seitengänge 
haben  1*7  m  breite,  feste  und  dazwischen  schmale, 
bewegliche  Fensler.  An  der  Mittelbfihne  sind  auf 
beiden  Kastenlangseiten  nach  außen  aufschlagende 
Türen  angebracht.  Die  darunter  befindlichen  Einsteig- 
trrtp  sind  mit  den  Tiiren  zwangläufig  verkuppelt 
unJ  weiden  beim  Öffnen  selbsttätig  heruntergeklappt, 
beim  Schließen  wieder  gehoben.  Das  Ljcergeuicht 
des  Wagens  beträgt  35  07  /,  für  1  Sitzplatz  438  kg. 
Der  Wagen  ist  mit  Dampfheizung,  QasglQhlicht, 
der  selbsttätigen  und  der  nicht  selbsttätigen  Westing- 
house-Bremse  sowie  mit  Übergangsbrücken  und 
faltenbätgen  an  den  Stirnen  der  gescbloatenen 
Endbflhnen  ausgerüstet. 

Taf.  IV,  Abb.  4.  Vierach>iger  Durchgangs- 
wagen  yil.  Klasse  der  preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen. 

Die  Dreligesfelle  des  Wagetis  sind  nach  amerika- 
nischer Räumt  ausgeführt.  Der  Kasten  hat  den  bei 
preulSischen  VXagen  üblichen  Oberl  ich  tauf  bau,  2  ge- 
schlossene Endbübnen  mit  Übeixangseinrichtungen, 
einen  Sdtengang,  der  durch  eine  Pendeltar  geteilt 


•  Abbildung  aus  Organ  1900. 
^  Abbildung  au»  Eis.  T.  d.  O, 
u.  s.  w.),  Z  Aufl. 


ist,  2  Abteile  I.  Kla&se  mit  je  4  Sitzplätzen,  5  Abteile 
Ii.  Klasse  mit  je  6  Sitzpützen,  an  beiden  Enden  je 
dnen  vereinigten  Abort-  und  Wasdffanm  und  am 

rechten  Fnde  auch  noch  einen  besonderen  PiP'nrm 
Die  Abteile  sind  durch  eine  Wand  und  Schiebt lurcn 
vom  Gang  getrennt.  Die  Schiebetüren  werden  in 
den  beiden  tndstellungen  durch  ein  Dnppelschloß 
festgehalten.  Die  groben  Fenster  in  den  äuHeren 
Scitenwänden  des  Kastens  und  die  Fenster  der  Ein- 

Sangstüren  sind  beweglich  und  können  vollständig 
erabgelassen  werden.  Sie  haben  Metaihrabnen,  Oe- 
wtchtsausgleich,  Dnicknhmen  und  oben  Lüftungs- 
klappen. Vor  den  Abtdl-,  Gang-  und  Vorplatzfcnstcm 
sind  Roll- oder  Schiebevorhänge  angebracnt.  In  jedem 
Abteil  sind  zu  beiden  Seiten  an  den  Ijngswänden 
des  Überliclilaufbaiies  l.üftungsschicber  angeordnet, 
die  durch  einen  Saugkasten  mit  einem  Sauger  in 
Verbindung  stehen.  IJber  den  Sitzen  befinden  sich, 
wie  bei  allen  deutschen  D-Zugwagen  Schilder  mit 
der  Flatznummer  und  an  der  Außenseite  der  Schiebe- 
türen Schilderkasten  mit  den  Platznummem  der 
Abteile.  Die  Nummern  der  Scbilderkasten  können 
so  eingestellt  werden,  daß  zu  ersehen  ist,  welche 
Plätze  Dclegt  sind 

In  jedem  der  beiden  -  für  \X'as?«rspülung  ein- 
gerichteten —  Aborte  befinden  sich  ein  freistehender 
Waschtisch  ans  Steingut  mit  Klappbecken  aus 
Nickelblecli  und  verschiedenes  Zubehör.  Der  leichten 
Reinigung  wegen  sind  die  Böden  der  Aborte  mit 
Steinfliesenj  die  Wände  bis  zur  Höhe  der  Fenstor- 
brüstuit?  mit  emaillierten  Eisenkacheln  und  Im  oberen 
Teil  mit  «ei6  ge^dienem  Linoleum  bedeckt.  Im 
Dachaufsatz  über  jedem  Abortraum  ist  ein  Wasser- 
behälter untergebracht,  der  sowohl  oben  vom  Dach 
aus  als  auch  durch  2  Leitungen  von  unten  her 
gefüllt  werden  kann,  jede  der  Leitungen  dient  für 
die  andere  als  l 'berlaufrohr. 

Im  Seitengang  sind  eine  Gasfeuerspritze  und  in 
einem  Wandschrank  mit  Glasdeckel  ein  Beil  und  eine 
FuchsBcbwanzsige  zur  Benutzung  l>ei  Unfiilen  unter- 
gebrachL  Leitern,  die  am  Untergestell  aufgebitmt 
sind,  Fußtritte  an  den  Langträgern  und  Handmme 
unter  den  beweglichen  Fenstern  eneichtem  in  Notnllen 
das  Ve! lassen  des  Wagens  durch  die  Fensteröffnungen. 

Der  Wagen  ist  mit  S|)indclbremse  und  Luftdruck- 
liremse,  vereinigter  Hoch-  und  Niederdruck-Dampf- 
heizung und  OasglühlichflatemeTi  ausgestattet. 

Taf.U,  Abb.  8.  Vierachsiger  Durchgangswagen 
ll./lll.  Klasse  der  bayerischen  Staatseisen* 

bahnen. 

Bei  diesem  Wagen  sind  nur  die  Kndabtcile  durch 
Wände  und  Türen  gegen  den  Ciang  abgeschlossen; 
die  Mitielabteilungen  sind  auf  der  üaiigseite  offen, 
aber  durch  Pendeltüren  voneinander  und  von  den 
äußeren Oangteilen  geschieden.  Die  3  Abteile  11.  Klasse 
können  18  und  die  Abteile  III.  Klasse  40  Reisende 
aufndtmen.  Am  liniten  Wagenende  befindet  sich  ein 
verefnigter  Abort-  and  Waschraum,  sm  rechten  da- 
gegen sind  die  Abort-  und  Wascheinrichtungen  in 
getrennten  Räumen  untergebracht.  Üie  letztere  .\nord- 
nung  verdient,  sofern  gcnüf;end  Ratz  zur  Verfügung 
5teht,  den  Vorzug,  weil  der  Ranm,  in  dem  beide 
Hinrichtungen  vereinigt  sind,  bei  Benutzung  der 
Waschgelegenheit  von  einzelnen  Reisenden  oft  unge- 
bührlich lange  belegt  wird,  was  besonden;  in  den 
Morgenstunden  zu  Unzutrlglichlceiten  fähren  kann. 
Die  Eimiditung  und  die  innere  Aus8(attun|r  der 
,\bor1-  und  Waschr.iume  sind,  wie  bei  den  D-Zu^^ 
wagen  alier  deutschen  Eisent)ahaverwaltungen  naoi 
dem  vorstehend  bcaehiiebencn  preuflischen  JMuster 
ausgeführt 
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Die  Fenster  in  den  KastenULngswänden  sind  rah- 
meolos,  voUsUiidig  benblaßbar  und  babeaOewicbt»- 
ausglddi.  Der  Abstaiid  der  Unterkante  dfer  Fien•te^ 

Öffnungen  vom  Wagenboden  ist  so  klein  als  möglich 
angenommen  worden,  damit  die  Reisenden  auch  beim 
Sitzen  die  nächstliegenden  Teile  der  Hahn  überblicken 
und  hei  L'nfällen  eriortlerlichenlallsden  W;iL;en  bequem 
durch  LÜe  Pensteröffinirigcn  verlassen  können.  Für 
letzteren  Zweck  sind  überdies  Leitern,  Fußtritte  unter 
dem  Kaatm  und  Antaallgiiffie  im  Wiccninim  vor- 
banden. 

3.  SaaJwagrn,  Schlafwagen,  Spdsewagrn. 

Taf.  Iii,  Abb.  4.  Vierachsiger  Saal  wagen  für 
die  Lnxtttzflge  der  sibirischen  Eisenbahn^ 

Diese  von  der  Internationalen  Schlafwagen- 
gesellschaft  gestellten  Züge  brauchen  zum 
Durdifehren  der  etwa  6000  km  langen  Stredce 
von  Moskau  nach  Irkuts^k  8  Tage.  Uni  den 
Reisenden  diese  lange  ^ahrt  so  erträglich  als 
mfifl^ich  zu  machen,  hat  man  die  Wagen  mit 


tiskammer  zur  Luftkühlung.  Rechts  vom  großen 
Saal  bcHndet  sich  da  VoUabtdl  und  daneben  dn 
Diencntrteil  mit  Atirlcht-  nnd  SpBHiach,  Etsachranic, 

Oaskochherd,  Geschirr-  und  Vorratsschrank;  hierauf 
folgen  noch  2  Räume,  in  dem  inneren  ist  der  Kessel 

für  die  Warmwasserheizung  des  Wagens  und  im 
äußeren  ein  Abort  mit  Wascheinrichtung  unterge- 
bracht. 

In  dem  kleinen  Saal  und  in  jedem  der  beiden 
Halbabteile  ist  ein  Schrank  mit  Wascheinridituns 
dngebaut  Die  Sofas  in  den  Sälen  können  ebenao 
wie  die  SItee  und  Rflddehnen  der  Abtdle  zu  bequemen 
Schlaflagem  umgewandelt  werden. 

An  heißen  Tagen  wird  den  Silen  und  Halbabteilen 
gekühlte  Frischluft  mittels  eines  elektrisch  ange- 
triebenen fHügclrades  zugeführt,  das  die  Luft  durch 
die  Eiskammer  aufsaugt  und  durch  Röhren,  die  in 
einem  auf  dem  Dach  angeordneten  Holzkasten  ver- 
legt sind,  in  die  genannten  Räume  hineinpreßt. 

Die  Breiten-  und  Höhenmafk  des  Wagens  sind 
90  gewählt,  daß  er  auf  alle  regelspurieen  Hauptbahnen 
des  eoiopiisdien  Festlandes  Oboemn  kann.  Er  ist 
zu  dfcttin  Zweck  audi  mit  allen  gebrändilicfacn 
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Abb.  28.  S<chsach.siKcr  Schlafi^iEcn  der  prcunisch-h«si«ch«i  Stiatstiieiibaliiirii, 


großer  Pracht  und  ganz  besonderen  Bequem- 
Kdifceften,  sportlichen  und  gesandheitlichen 

Einrichtungen,  einer  Bücherei  und  anderen 
Unterhaltungsmitteln  ausgestattet. 

Der  dargestellte  Wagen  hat  einen  Aussiclitsraum, 
dnen  großen  Gesellschaftsrauro  mit  Klavier,  femer, 
an  dnem  Sdtengang  liegend,  1  Tttmmnn,  t  Barbler- 
stube,  1  Bade-  und  Massageraum  mit  Leibstuhl  sowie 
1  Zugführerabteil  mit  Apotheke.  In  2  kleinen, 
von  den  Endbühnen  zugänglichen  Kaunien  sind  der 
Badeofen  und  der  Kessel  für  die  Warmwasserheizung 
des  Wagens  aufgestellt.  Slmtticbe  Räume  «erden 
dektrisch  beleuchtet. 

Taf.  Ii,  Abb. Q.  Sechsachsiger  Saalwagen  der 
bayerischen  Staatseisenbahnen. 

Der  dnbdi  aber  vornehm  ausgestattete  Wagen 
hat  in  der  Mitte  dnen  großen  Saal,  links  davon 
einen  kidneren,  der  gegen  den  Gang  durch  einen 
schweren  Schiebevorhang  abgeschlossen  werden  kann, 
dann  2  durch  eine  Scniebetür  verbundene  {lalb- 
abteile,  ferner  einen  Abort-  und  Waschraum  und 
anstoßend  hlenui  dnen  Wtadiesdmnk  und  dne 

>  Abbildung  aus  Eis.  T.  d.  O.  (Penonenwagen 
u.  s.  w.X  2.  Aufl. 


Bren)s-  und  Signalvorrichtungen,  Signalstützen, 
Paltcnbalg-  und  Heizanschlüssen  ausgerüstet. 

Taf.  HI,  Abb.  5.  Sechsachsiger  Aussichts- 
wagen der  Chicago-Milvauicee-  and  St. 
Paul -Eisen  bahn. 

Der  Wagen  hat  einen  über  die  ganze  Kastenbreite 
sich  erstreckenden  großen  Saal  (Aussichtsraum)  nnd 
in  Verbindung  damit  dne  Sdireibstube,  hierauf  folgen 
neben  dnem  Oang  1  BOfettraum,  1  Raucherraum, 
1  Barbierstube,  1  Badezimmer  mit  Leibstuhl,  1  Abort 
mit  Waschgelegenheit  und  gegenflberdiesem  dn  kleiner 
Raum  mit  dem  Kessel  der  Warmw  a.sserheizung.  Neben 
dem  Saal  befindet  sich  eine  große,  offene  Aussichts- 
plattform. 

Taf.  III,  Abb.  6.  Vierachsiger  Schlafwagen 
der  Internationalen  Schlafwagengesell- 

schaft. 

Der  Wagen  besitzt  8  Halbabteile  und  zwischen 
diesen  Wasenräume,  deren  beiderseitige  Eingangstüren 
sich  gleichzeitig  von  innen  venkgeln  lassen.  In  jedem 
Abteil  können  2  SchUflager,  eines  auf  der  Sitzbank 
und  eines  auf  der  hochgeklappten  Rficklehne  heige* 
stellt  werden.  Die  Abteile  sind  durch  eine  Wand 
und  durch  Drehtüren  von  dem  Gang  abprschlossen. 
Am  linken  Wagenende  ist  ein  Abort  und  am  rechten 
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ein  vereinigter  Abort-  und  Waschraum  anj,feordnct. 
Diesem  gegenüber  liegt  der  Raum  für  den  Ofen  der 
Warmwasserheizung.  Im  Seitengang  sind  1  Schaffner- 
mbt^  5  Klwpaitze  für  die  Rdsenden  und  einiee  Scbriiike 
«ngnncnt  Der  Wigenkisten  hat  einen  Oberiidilaur- 


Abb.  28.  Sedisachsiger  Schlafwagen  der 
preußisch-hessischen  Staatseisenbahnen. 

Der  Wagen  wurde  auf  der  internationalen 
Industrie-  und  Oeveiteattsstelinng  Turin  101 1 


At 


Abb.  29.  Vi«raclwifcr  SpcUcngcn  der  lateraiiUoaalen  SchUfwaKcngcsellKlult. 


5;— ^-Jft-  -— 


 J?!... «IM.. ..Ufr 


Abb.  30.  Zweiachsiger  DurchganKtwagcn  III.  KUuc  der  bayerischen  StaatseiKtibahnen. 


bau.  Seine  Längswinde  sind  im  unterai  Teil  als  Oitter- 
Mg^ausgefahrt,  veBhalbdkSdtmwandEenitar  nicht, 
wie  sonst  fiblich,  nach  unten«  Sooden  nädi  oben 
zu  öffnen  sind. 


zum  erstenmal  vort^'ezeit^t  und  hat  dort  wegen 
der  neuen,  sehr  zwecknüliigen  Gestaltung  seiner 
Abteile  «llsemeine  Aneritennunc  gefunden. 
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Die  Waschcinnchtungen  (Eckwasch schränke  mit 
herausklanpbarer  Schüssel)  sind  bei  diesem  Wa^'cn 
in  doi  Abteilen  selbst  untergebracht.  Die  TrennunKv 
«inde  der  zusammengehörigen  Halbabtt-ile  sind 
8diilc«iiceordQet  wodurch  em  entsprechend  grofier 
Raum  vor  der  wndielnrfditung  gewonnen  und 
deren  Benutzung  sowie  auch  das  Aus-  und  Ankleiden, 
das  bei  der  früheren  geraden  Anordnung  der  Wände 
recht  unbequem  war,  sehr  erleichtert  «ird. 

Je  2  Halbabteile  können  durch  ZurüLklcgen  der 
in  ihrer  Trennungswtnd  sitzenden  doppelten  Flügel- 
tOfcn  zu  dnem  Kmoi  vefciniet  verden.  Jedes  der 
10HanMl>tenelmt2La8er.  dasdnenif  derSitelmilc 
und  duHber  ein  zweites  auf  der  vaerecht  herausge- 
drehten Rücklehne.  Zur  Erhöhung  der  Bequemlich- 
keit sind  die  Schlaflager  gegen  ältere  Ausführungen 
verbreitert  worden.  Außerdem  läßt  sich  das  untere 


Die  Wagenräume  werden  mit  üaselühlichtlampen 
beleuchtet  Der  Wagenkasten  ist  mn  TeaUiolz  vow 

kleidet 

C.  P.  f&r  Nebenbahnen. 

Abb.  30.  Zwetachsigier  Durchgangswageti 

III.  Klasse  der  bayerischen  Staatseisenbahnen. 

Die  bildlichen  Darstell iin^jcn  zeigen  die  neuere 
Ausführungsform  derauf  dci!  ir^^'clspurigen  bayerischen 
Lokalbahnen  verwendeten  P.  III.  KLisse  mit  gewölbtem 
Dach,  offenen  Endbfihnen  und  Übergangsbrücken, 
einem  Mittelgang,  einem  kleineren  Abteil  lür  Irauen 
oderNiditraucher,  einer  großen  AbtellungfarRaadier, 
einem  Abort  und  einem  Schubabteit.  Die  Wagen 
haben  bei  einem  Eigengewicht  von  II  S  t  56  Sitz- 
plätze im  Innern  und  20  Stehplät/c  auf  den  Knd- 
bühnen.  Ihre  Innenräume  werden  durch  i^etroleura- 


AU.9L  Vicnctarisv 


IL/in. 


WIcn-FRSbuig. 


L.iger  um  100  mm  von  der  Wand  abrücken,  so  daß 
bei  Nichtbenutzung  des  oberen  Lagers  die  Rücklehne 
aiK  h  nit  ht  aufgeklappt  werden  miili  und  der  Rkttm 
über  dem  unteren  Bett  frei  bleiben  kann. 

Für  den  Schlafwagenschaffner  ist  am  rechten 
Wagenende  ein  Dienstraum  vorgesehen,  der  u.  a. 
auch  eine  elektrische  Kocheinrichtung  zur  Bereitung 
vanner  Getiflnke  u.  s.  w.  cnthAtt 

Die  beiden  Aborte  sind  unmittelbar  neben  den 
Endbfihnen  angeordnet.  In  der  Ecke  neben  dem 
rechS]^'clegcncn  Abort  ist  der  Kessel  für  die  \\  arni- 
wasserhcizung  aufgestellt.  [>er  Wagen  wird  elektrisch 
bdeachlet. 

Abb.  2Q.  Vierachsigcr  Speisewagen  der  In- 
ternation.ilen  Schlafwagengesellschaft. 

Das  Wageninnere  enthält  links  an  einem  Seiten- 
gang die  Küche  und  den  Anrichtrauiii,  liniiii  -i  lilit  lU 
sich  ein  kleiner  I^uro  für  die  Bedienungsmann-^chaft 
an,  hierauf  folgen  2  Speisesäle  mit  22  und  18  Sitz- 

flitzen,  1  Vomom  nüt  1  Abort,  1  Sciu-ank  und 
Raum  fflr  den  Hefzofen  und  «nstoBend  an  den 
Vorraum  die  Endböhne. 

EaijrklopMie  da  EiMntahawtMnt.  2,  Avil.  VIII. 


hnipcn  beleuchtet,  mit  Dampf  geheizt  und  durch 
Orove-Saugcr  entlüftet.  Die  Acliseii  sind  als  freie 
Lenkachsen  ausgebildet.  Die  Bremsausnistung  der 
Wagen  besteht  aus  einer  Handbremse  und  der 
Westinghouse-Schnellbremae  mit  Notbranaeinridi» 
timg  in  den  Abteilen. 

Bei  einzelnen  Wagen  ist  an  Stelle  des  Schubabteils 
ein  Dienstabteil  für  den  Zugführer  voriresehen. 

laf.  1,  Abb.  4.  Vierachsigcr  DiirchgangS- 
wagen  ll./III.  Klasse  der  niederösterreichi- 
schen Landesbahn  St.  Pölten-Mariazell. 

Der  Wagen  ist  für  760  mm  Spurweite  gebaut. 
Sein  l  igengewicht  betr.igt  13  5  /.  Er  hat  2  geschlossene 
Plattformen  mit  Stirnwandiibergängen,  l',  Abteile 
II  Kl.issc  nüt  Q  Sit/platzen,  1  große  Abteilung 
III.  Klasse  mit  32  Sitzplätzen  und  1  Abort,  Die 
Fenster  sitzen  in  Metallrahmen.  Der  Wa^cn  ist  mit 
elektrischer  Beleuchtung  und  Heizung,  Mittelbuffera 
und  Miltclkupphingcn  sowie  mit  Spindelbremse  und 
selbsttätiger  l.uft-.v.i^^eschnellbremse  au<i,»eslattet. 

Abb.  31.    \  icrachsigcr  Durchgangswagen 

IL  Iii.  Klasse  der  regdspurigcn  Lolcalbahn 

Wien-Preßburg. 
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Am  linken  Wagmende  befindet  sich  1  Abteilung 

III.  Kla«;«- mit. MittcT^an^mnd  23  Sitzplätzen,  ihr  scliließt 
sich  1  Raum  mit  Seitent^'anjf  an,  an  dem  der  Abort 
und  1  Postabteil  liegen,  hierauf  iolj^en  1  Dienst-  und 
Gepäckabteil  und  viciterliin  1  Abteil  !l.  Klasse  mit 
9  Sit/platzcn.  Das  Postabteil  steht  durch  I  üren  mit 
dem  Gang  und  dem  Dienstabteil  in  Verbindung. 
Dieses  ist  durch  Schiebetüren  unmittelbar  von  aulien 
zugäiwlicb;  in  die  Penonenabtdle  gelangt  nun  über 
die  offenen  Endbflbnen. 

Der  Wagen  hat  Mittelbuffer  und  Mittelkupplungcn, 
elektrische  Beleuchtung  und  Beheizung,Spinaelbremse, 
selbsttätige  LuftsaugeschnelUncnise  und  für  die  Ent- 
lüftung Torpedosauger. 

Sein  Lceig^cht  ist  16-7/. 

D.  Amerikanische  Wagen  aus  Stahl. 

(All-steel  passenger  Service  car  ) 

In  Amerika  ist  seit  dem  Jahre  1904  auf  dem 
Gebiet  des  Personenwagenbaues  ein  bedeut- 
samer Umschwung  eingetreten,  der  voraus- 
sichtlich auch  auf  andere  Länder  mit  iioch- 
entwickeltem  Eisenbahnwesen  nicht  ohne  Rück- 
wirkung bleiben  wird. 

NX'ährend  die  amerikanischen  P.  u.zw.  sowohl 
die  Kasten  als  auch  die  Unterrahmen  und  die 
Drehgestelle  früher  fast  ganz  aus  Holz  her- 
gestellt wurden,  hat  man  von  dem  genannten 
Zeitpunkt  an  damit  begonnen  diese  Wagen 
aus  Stahl  zu  bauen  und  Holz  fOr  äe  nur  noch 
in  ganz  beschränktem  Umfang  und  zu  unter- 
geordneten Zwecken  zu  verwenden. 

Die  erete  Anregung  zu  dieser  neuesten  Ent- 
wicklungsstufe des  Personenwagenbaues  gab  der 
bekannte  Frfinder  der  Druckluftbremse  Ingenieur 
George  Westinghouse.  Nach  dem  furchtbaren 
UnglQck  auf  der  Pariser  Untergrundbahn 
(August  1903),  bei  dem  infolgL-  Kurzschhisses 
ein  Zug  in  Brand  geraten  war  und  85  fahr- 
giste  eines  Qegenzuges  durch  Ersticken  den 
Tod  gefunden  hatten,  empfahl  er  für  elektrisch 
betriebene  Untergrund-  und  Tunnelbahnen 
feuersichere  Wagen  zu  vervenden. 

Die  Intcrborough  Company  of  New  York  City 
ist  in  dieser  Richtung  bahnbrechend  vor- 
gegangen; sie  war  die  erste  Elsenbahngesell- 
sduifi,  die  sich  entschloß,  fQr  ihre  Linien  Stahl- 
waj*cn  711  beschaffen.  Da  jedoch  alle  großen 
amcrikautsctien  Wagenbauanstalten  die  Aus- 
führung solcher  Wagen  einmOtig  ablehnten, 
ließ  sie  mit  Unterstützung  der  Pennsyl- 
vania-Eisenbahn in  deren  Werkstatten  zunädist 
einen  Probewagen  bauen.  Die  mit  diesem  im 
Jahre  1904  vorgenommenen  Versuchsfahrten 
hatten  wider  alle  Erwartung  ein  so  günstiges 
Ergebnis,  daß  die  Oesellsdiaft  sofort  20  Stahl- 
wagen und  im  Laufe  der  nächsten  Jahre  weitere 
150  Stahiwagen  bestellte.  Ihrem  Beispiel  folgten 
alsbald  viele  Vorort-  und  Untergrundbahnen 
und  auch  die  Wagenbauanstalten  sträubten  sich 
nun  nicht  mehr  länger  gegen  die  anfänglich 


I  von  ihnen  bekämpfte  Neuerung,  obwohl  diese 
sie  zu  kostspieligen  Neueinrichtungen  und  zu 
weitgehenden  Umg^taltungen  ihrer  Betriebe 
nötigte. 

Die  guten  Erfahrungen,  die  mit  den  Stahi- 
wagen im  Nahverkehr  gemacht  wurden,  führten 
die  Bahngesellschaften  bald  dazu  auch  für  den 
Fernverl^r  Wf^en  dieser  Art  zu  beschaffen. 
Anlaß  zu  diesem  Vorgehen  gaben: 

1.  die  zunehmende  Verteuerung  der  Bau- 
hAIzer; 

2.  das  Bestreben,  die  Unterhaltun^kosten 
zu  vermindern; 

3.  die  Steigerung  der  Fahrgeschwindigkeiten 
und  dw  dadurch  gebotene  Verstfrkong  der 

Wagen  ■ 

4.  die  große  Gefaliidung  der  Reisenden 
durch  das  Splittern  des  Holzes  bei  UnfiUlen 
(Zusammenstößen,  Entgleisungen); 

5.  das  allgemeine  Verlangen  nach  Erhöhung 
der  Feuersicherheit 

I  Bei  Fernzügen  ist  allerdings,  solange  sie 
auf  freier  Str«:ke  laufen  und  mit  Dampf- 
lokomotiven befördert  werden,  die  Brandgefahr 
außerordentlich  gering.  Anders  aber  liegt  die 
Sache,  wenn  FemzQge,  wie  z.  B.  in  New  York, 
durch  lange  Tunnelröhren  mit  elektrischen 

I  Lokomotiven  in  die  Stadtbahnhöfe  eingeführt 

I  werden.  In  diesem  Fall  sind  sie  bei  etwaigem 
Kurzschluß  ebenso  gefährdet  wie  die  in  den- 

I  selben  Tunneln  verkehrenden  Vorortzüge  und 
es  wird  deshalb  von  ihren  Wagen  mit  Recht 

,  die  gleiche  Feuersicherheit  gefordert  wie  von 

;  jenen  der  Vorortzüge. 

f     Der  Vorschlag,  Stahlwagen  auch  für  die 
i  Fernzüge  zu  bäuen,  ging  von  dem  Präsidenten 
I  Cassatt  der  Pennsylvania-Eisenbahn  aus.  Da 
die  .Ausführung  dieser  Fahrzeuge  weit  schwieriger 
.  erschien  als  die  der  viel  kleineren  Vorort-  oder 
I  Stadtbahnwagen,  so  bildete  Cassatt  einen  be- 
'  sonderen  Ausschuß,    der   auf  Grund  sorg- 
i  fältiger  Berechnungen  und  unter  Verwertung 
aller  damals  vorhanden  Erf^rungen  die 
Entwürfe  der  neuen  Wagen  zu  bearbeiten  halte. 
Zugleich  stellte  er  nach  einer  Mitteilung  vom 
Juni  1909  im  Am.  Eng.  and  R.  J.  folgende 
Grundsätze  für  den  Bau  der  Wagen  auf: 

1.  Der  Wagen  soll  unbedingt  feuersicher  sein; 

2.  er  muß  Stöße  auf  die  Stoßvorrichtung  bis 
zu  180  /  aufnehmen  können  ohne  irgendwie 
nachzugeben  oder  FormverSnderungen  zu  er- 
leiden; 

3.  das  Kastengenppe  soll  so  widerstandsfähig 

sein,  liafl  der  Waiden  oiine  Schaden  über  einen 
.  Damm  heruntergerollt  werden  kann. 

4.  die  Verbindung  des  Wagenkastens  mit 
dem  Untergestell  soll  an  den  Stirnseiten  so 

I  kräftig  sein,  daß  das  Abstreifen  des  Kastens 
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vom  Untergestell  durch  einen  aufsteigenden 
andern  Wagen  ausgeschlossen  ist; 

5.  der  fertige  Wagen  soll  so  leicht  sein,  wie 
es  sich  mit  den  vorstehenden  Bedingungen 
vereinbaren  ttfit 

Der  Bau  von  Stahlwagen  für  Fernzüge 
wurde  in  der  ^olge  von  allen  großen  ameri- 
kanischen Bahnen  und  Wagenbaufirmen  auf- 
genommen. Es  entstanden  eine  Reihe  der  ver- 
schiedenartigsten Ausführungen,  die  sich  hin- 
sichtlich der  Bauart  des  UntergesteHs  in  3 
Hauptgruppen  zusammenfassen  lassen. 

Zur  ersten  Gruppe  zählen  die  Wagen,  bei 
denen  das  Gewicht  des  Kastens  und  der 
Ladung  sowie  auch  die  Zug-  und  Stoßkräfte 
ausschließlich  von  2  besonders  kräftigen  Mittel- 
trägern des  Untergesteils  aufgenommen  werden. 

In  die  zweite  Gruppe  gehören  jene  Wagen, 
auf  deren  Mitteltrütier  nur  d-c  Zug-  und  Stoß- 
kräfte wirken,  während  das  Gewicht  des  Kastens 
und  der  Ladung  von  seitlichen  Lingsträgem 
oder  den  Seitenwänden  aufgenommen  und  un- 
mittelbar auf  die  Drehgestelle  übertragen  wird, 
ohne  daß  hierbei  die  Mitteltri^  beansprucht 
werden. 

Der  dritten  Gruppe  sind  die  Wagen  zuzu- 
weisen, bei  denen  dieOewichtsbeanspruchungen 

teils  auf  die  Mittelträger,  die  auch  die  Zug- 
und  Stoßkräfte  auszuhalten  haben,  teils  auf  die 
Seitenwände  oder  Scitenträger  entfallen. 

Nach  den  Untersuchungen  des  Prüfungs- 
ausschusses der  Pennsylvania-Eisenbahn  sind 
Gewicht  und  Kosten  der  Wagen  der  ersten  und 
zweiten  Gruppe,  solange  die  Zug-  und  Stoß- 
kräfte unter  45  t  bleiben,  annähernd  gleich.  Bei 
größeren  Beanspruchungen  werden  dagegen  die 
Wagen  der  zweiten  Gruppe  erheblich  schwerer 
als  die  der  ersten  Gruppe,  deren  Bauart  deshalb 
den  Vorzug  verdient,  zumal  in  die  Settenwände 
der  Wagen  Tflren  eingdiaut  werden  kOnnen, 
ohne  eine  Verstlrlning  der  Winde  erforderlich 
zu  machen. 

Der  Bau  von  Sfadilwagen  ffir  Personen- 
beförderung hat  in  Amerika  einen  auch  für 
dortige  Verhältnisse  ungewöhnlich  raschen 
Entwicklungsgang  durchgemacht.  Verschiedene 
Schwierigkeiten,  die  sich  anfänglich  aus  der 
Eigenschaft  des  neuen  Baustoffs  als  guter 
Schall-  und  Wärmeleiter  ergaben,  sollen  durch 
Anwendung  zvedcentsprecfaender  Mittd  jetzt 
behoben  sein. 

Über  die  Lebensdauer  der  Stahiwagen  läßt 
sich  heute  noch  Icein  Urteil  filllen.  Die  ameri- 
kanischen Fachleute  rechnen  damit,  daß  sie 
mindestens  ebenso  groß  sein  werde  als  die  der 
liAlzemen  Wagen.  Die  Erfüllung  dieser  Hoff- 
nung dürfte  aber  vjcscntlich  davon  abhängen, 
ob  die  Maßnahmen,  die  man  zur  Verhütung 


des  Rostens  der  verdeckt  liegenden,  nach  dem 
'  Zusammenbau  nicht  mehr  zugänglichen  Wagen- 
teile getroffen  ha^  den  gewünschten  Erfolg 
1  haben  werden. 

Am  1.  Januar  1913  liefen  auf  den  nord- 
'  amerikanischen   Bahnen   bereits   7271  Stahl- 
j  wagen.  Zurzeit  liegen  dem  Kongreß  in  Wa- 
I  shington  Gesetzentwürfe  vor,  die  den  Ersatz  der 
noch  vorhandenen  47000  hölzernen  P.  durdl 
I  Stahl  wagen  in  der  kurz  bemessenen  Frist  bis 
I  zum  Jahre  191S  fordern.  Die  Kosten,  die  den 
amerikanischen    Bahnen    bei   Annahme  der 
Vorlagen  erwachsen  werden,  sind  auf  etwa 
2*5  Milliarden  M.  zu  veranschlagen. 

Nachstehend  sei  die  Bauart  einiger  Stahl- 
wagen erläutert. 

I  Tat.  1 1 1,  Abb.  7.  Sechsachsiger  Schlafwagen  der 
I  Pullman-QesetlschafL 

j  Der  Wagen  ist  ganz  aus  Stahl  hergestellt.  Im 
Innern  zeigt  er  die  bei  den  Schlafwagen  der  (jesell- 
j  Schaft  übliche  Einteilung.  Ein  großer  Raum  bei  Tag 
'  mit  24  Sitzbänken,  bei  Nacht  mit  12  unteren  und 
,  12  oberen  Betten  liegt  in  der  Mitte  des  Wagens, 
links  davon  befinden  sich  1  Raum  für  Raucher  und 

1  Abort  rechte  1  Oesdlsdtafbrfniiiicr  in  Ver- 
bindung mit  1  Abort  femer  1  Waschzimmer  ffir 

I  Frauen  und  daneben  der  Frauenabort  Die  einzelnen 
Räume  sind  durch  ( länge  unter  «idi  und  mit  den 
Endbflhnen  verbunden. 

Der  Wagen  hat  elektrische  Beleuchtung.  ri.irl:ind- 
Ventilaloren,  Westinghouse-Bremse,  Westinghouse- 
Zugvorrichtune  und  Stimwandübergänge  mit  ndten- 
bälgen.  Sein  Gewicht  beträgt  65.090  i^. 

Nach  der  Bauart  seines  Untergestells,  dessen 
mittlere  Langliiger  sowohl  die  statischen  als  auch 
die  dynamisdien  Beanspruchungen  voHstlndig  auf- 
nehmen, gehört  der  Wagen  zur  ersten  der  im  vor- 
hergehenden At>schnitt  erwähnten  Gruppen.  Das 
Untergestell  (Abb.  32)  hat  2  mittlere  und  2  seitliche 
Ij5ngträg?-r.  2  mittlere  Querträger  aus  Stahlguß,  eine 
ßrölieie  Anzahl  Qucr\erbindungen  aus  gepreßten 
Stahlblechen  und  an  beiden  Enden  je  ein  großes, 
die  4  I^ngträger  verbindendes  Stahlgußstück,  dss 
die  2  Hauptquertriger,  den  Triser  des  Drehzapfdi- 
lagers,  den  Stlmbilken  and  die  Buffcfbohle  als 
Ganzes  in  sich  vereinigt.  Die  Verbindungsstelle  der 
mittleren  Langlrägcr  (Haupttrager)  mit  dem  Guß- 
stück liegt  etwa  da.  wo  d.is  Riej^ungsmoment  dieser 
Träger  das  Vorzeichen  wechselt,  also  gleich  Null  ist. 
Die  Verbindung  ist  dadurch  außerordentlich  sicher. 

Das  Kastengewicht  wird  durch  die  Endgußstücke 
und  dnrieh  dte  beiden  StahlgußquertrSger  auf  die 

Hauptträger  übertragen. 

Die  2  fischbauchförniigen  Hauptträger  sind  in 
einem  Abstand  von  4^7  mm  angeordnet  und  mit 
einem  auf  ihre  ganze  Lange  sich  erstreckenden  Deck- 
blech von  762X9"5flf/«  verbunden.  Jeder  der  Träger 
besteht  aus  einem  Stegbtech  von  7*9  mm  Dicke, 

2  oberen  Winkeleisen  von  102X76  X 15^««»  «nd 
2  unteren  Winkeleisen  von  76  X  76  X  9-5  nun.  Bei 
der  gewählten  Ausführung  (schweres  Deckblech  und 
die  schweren  Winkel  oben  am  Steg)  liegt  die  neutrale 
Achse  der  Träger  so  hoch.  dalT  sie  fast  mit  der 
.■\npriff>lmic  der  auf  die  Biiiicrbohic  wirkenden 
Sti>likraftc  ziisaninienfällt.  Biegungsbeanspruchungen 
der  Träger  durch  diese  Stoßkrifte  bleiben  somit  fast 

I  ganz  vermieden. 

3* 
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Als  seitliche  LangtrSger 
sind  127  mm  hobeZ-Ciieii 

verwendet. 

Der  Fußboden  liegt  un- 
mittelbar auf  dem  l'nter- 
gestell.  Das  mit  diesem 
vernietete  Tragblech  des 
Fußbodens  hat  eine  Stärke 
von  litmm.  Auf  dem  Trag' 
blech  befindet  steh  eine 
mm  dicke,  durch  Längs- 
Icisteii  abgLteiite  .Wagnesia- 
schicht.darüberein  \2  7mm 
starker  Keyst<mc  -  Sk-tall- 
bodcn  und  auf  diesem  eine 
]b'9  mm  dicke  Lage  von 
Flexolith.  Der  Fußboden 
der  EndbObnen  besteht  nur 
aus  einem  3-2  mm  dielten 
Blech  mit  l.innleumbela^. 

Das  Kastini^ericiic  (Abb. 
yi)  ist  aus  FVeßteilen  her- 
gestellt. Die  zwiäciuii  den 
beiden  Fenstern  jeder  S'u/.- 
reilie  angeordneten  Haupt* 
rungen  der  LangKiten 
haben  einen  hohlen,  sje- 
schlosscnen  Querschnitt 
und  er'^treckcn  sicli  \oii 
den  seitlichen  ljinj.;tr;!i^crii 
des  Untergestells  bis  zu  tU  n 
unteren  Langträgern  de^ 
DaclMttflMues;  die  oberen 
nach  einwärts  gebog  ncn 
Enden  der  Rungen  bilden 
zugleich  die  untemiDecken- 
streben.  Die  unmittelbar 
neben  den  Fenstern  befind- 
lichen C-förmigen  Rungen 
verlaufen  von  de]i  Sciien- 
längsträgem  nur  bis  zu  den 
unteren  Decken  -  Z  -  Eisen. 
Anschließend  an  diese  Run- 

S9ind  von  hier  bis  zu 
nntcren  LangtrSgem 
des  Dachaufbaues  beson* 
dere  Streben  aus  [YeBblecb 
durchgefülirl. 

Der  Wagenkasten  ist 
doppelwandig.  Die  Innen- 
wände der  Kastenlangseilen 
sind  in  ihrem  unteren  als 
Träger  ausgebildeten  Teil 
an>  durchlaufenden,  mit 
den  Seüenrungen  und  den 
seitlichen  Langtr  i^ern  ver- 
nieteten Stahlbkvlun  vnn 
^2  mm  Dicke  und  8'>'i  mm 
Höhe  hergestellt.  Die  ble- 
che sind  oben  mit  einer 
üurtleiste  besetzt.  Die 
äußeren  Winde  der  Kasten- 
langseiten bestehen  aus 
1  "6  mm  starken  Blech  tafeln. 
\itf  diesen  sitzt  unterhalb 
ili.r  Fenster  eine  üurtleiste, 
die  mit  den  Kunden  ver- 
bunden ist  und  zur  Mefc- 
stigungderäuHcren  Kasten- 
vcrkleidung  und  der  Pen- 
sterleiste  dient.  Oberhalb 
der  Fenster  ist  an  der 
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äußeren  Kastenwand  eine  298  mm  breite  und  3  2  mm  i  Längsrahmcn  des  Aufsatzes  und  die  aus  PreßWechcn 


dicke,  durchlaufende,  an  den  Seitenrungen  mittels 
Z-tisen  befestigte  BIcchplatte  angebracht.  Die  Kasten- 
stirnvände  (Aob.  34)  haben  Gerippe  aus  Forraeisen, 
die  innen  und  amaea  mit  Stabibkcfaen  verkleidet 
sind. 


hergestellten  Langträgcr  des  oberen  Daches.  Die 
Dachspriegel,  teils  C-,  teils  Z-,  teils  L-förmiffe  Preß- 
stQcke,  sind  an  den  Längswänden  mit  Nieten  befestigt. 
Ein  in  der  Mitte  des  Dtcbes  «uf  dessen  ganze  Länge 
dttichgdfiiniies  x-&en,  das  mit  den  Spriegeln  ver- 


Abb.  32.  Einiflhriirii  tum  Kasten  4» 
stähirrncn  Sriilafvji^kns  derPuliman- 
0«»eUM,-)u(t. 


Die  Längs« ände  des  Dachaufsatzes  sind  aus  durch- 
laufenden 2*4  mm  starken  und  mit  den  nötigen 
Ausschnitten  für  LQfter,  Gitter  und  Oberlichtfenster 
vosebenen  Stahlblechen  gebildet  und  durch  senkrecht 
a^EMfdncte  Ruagen  aus  Winkeleiaen  vosteift.  Mit 
«tioctt  Winden  ftrt  vemteM  sind  dfc  unteien  aus 
Winheidaen  von  76X^X^-8  mm  bestehenden 


nietet  ist,  sichert  diese  in  ihrer  Lage.  An  dem  1-Eisen 
sind  auch  die  Dachbleche  und  deren  Decklei-ite  be- 
festigt. Die  C- förmigen  Hauplspricgel  sind  mit 
Agasote  ausgefüttert  und  vorgebohrt,  damit  an  ihnen 
die  Deckenverlviridiing  angnchraubt  weiden  kann. 

Zur  Verideiduiig  der  Innenriame  sind  Stahlbledie 
und  feuerfeste  Affisote  verwendet,  der  letztere  Stoff 
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für  die  Dec  ke,  den  oberen  Teil  der  Wände  und  für 
verschiedene  l  üllnngen  und  Tafelungen. 

Die  Sil^-  und  liotigesielle  sind  ^anz  aus  Stahl 
hergestellt. 

Die  inneren  und  äußeren  Bleche  der  Kastenlängs- 
«ftnde  sind  auf  den  Außenseiten  mit  9  5  mm  starkem 
Resisto,  einem  Hurfilz  mitzwischenliegenden  Asbest« 
sctaichten,  verkleidet 

Die  Abb.  35  zdgf  Einzelheiten  der 
4achsi(Ten  P.  der  New  York  Central  und 

Hudson  River- 
Eisenbahn. 

Bei  diesem  der  zwei- 
ten Oruppe  (vgl.  den 

vori;;en  ÄbschnitO  ZU- 

zurcciinenden  Fahr- 
zeug wird  das  Wagen- 
gtwicht,  wie  dieZeich- 
nunt^en,  inshcsondaie 
der  Querschnitt  C  -D 
des  Lnieigcstclls  er- 
sehen lassen,  durch 
dJe  Hauptqiicrlräger 
ohne  Beanspruchung 
der  Mittel  träger  des 
Untergestells,  die  nur 
die  Stoßkräfte  abzu- 
fansjcn  haben,  unmit- 
telbar auf  die  Dreh- 
gestelle übertragen. 
Die  iJiigswandc  neh- 
men die  statischen 
Kräfte  auf  und  sind 
deshalb  Im  unteren 
Teil  als  kräftii.jc  Stch- 
blcclitrayer  atisjitbil- 
dct.  bine  cins{elionde 
lieschreibiing  de?  Wa- 
sens findet  sich  in  Atn. 
tng.  and  R.  J.  1907. 

Taf.  III,  Abb.  8. 
Secltsachsii^er  1'.  der  Santa  F^-Eisenbahn, 

Der  Wagen,  der  im  Innern  die  bekannte  Einteilung 
der  ameriinnächen  Tageswagen  aufweist,  hat  76Si  z- 
plätze.  Der  Kasten  (ohne  Vorbauten)  ist  außen 
^messen  21  336  m  lang;  und  2*890  m  breit.  Die 

I.."iii-c  v.in  Hiifffv  zu  Buffer  beträgt  23*673 «.  Da$ 
üeuicht  des  \V.iL:ens  ist  61.690*^- 

Hol?  ist  nur  für  den  Bo.ienbelaj^  und  für  die 
Fensterbrüstungen  verwendet,  alle  übngcn  Wagenteile 
$ind  aus  Stahlblech  oder  gewalztem  Stahl  angefertigt 

Das  Untergestell  nimmt  als  Qanzes  die  statischen 
und  dynamischen  Beanspruchungen  auf.  Der  Wagen 
ist  deshalb  der  dritten  der  im  vorigen '  Abschnitt 

aufgeführten  ünippcn  zuzuweisen. 

Die  Bauart  des  Untergestells  ist  aus  den  Abb. 
36  u.  37  ersichtlich.  Die  beiden  mittleren  aus  Blech 
und  Winkeleisen  zusammengesetzten  1-l.angträger 
haben  Fischbaucbform  und  erstreclEen  sich  von  der 
einen  Buffcrschwelle  bis  zur  andern.  Ol>en  sind  sie 
tnit  Blech  ahfredeckt.  Die  auf  die  ganze  Wapcn- 
liitij;c  bii  /u  dt-n  Kudstliwe  liiri  des  Kastens  dii:i:h- 
laufenden  seitliihen  1  antj-r.i'^iT  be>tehen  aus  lilrrli. 
das  auf  der  Aulkustite  obi-ii  durch  ein  Z-hisen. 
unten  durch  ein  Winkcleiscn  und  auf  der  Innenseitc 
oben  durch  ein  Winkeleisen  verstärkt  ist.  Die  seitlichen 
und  mittleren  Lingträger  sind  durch  die  aus  PrcH- 
blechen  hergestellten  Kopfschwellen  und  Querträger 
verbunden.  Zwischen  den  b«den  mittleren  Lang- 
h-igiem  sind  Preßbleche  angem-dnet,  die  zusammen 


mit  den  Querträgern  durchgehende  Querv  ersteifungen 
ergeben.  Diese  sind  oben  und  unten  mit  Blcclicn 
verstärkt.  Das  obere  Blech  geht  quer  über  die  ganze 
Wagenbreite,  das  untere  nur  von  den  Mittelträgem 
zu  den  Scitenträgern.  Die  Querträger  sind  durch 
Langstreben  aus  C-Cisen  gegenseitig  abgesteift,  üine 
weitere  Versteifung  des  Untergestells  wird  durch  die 
von  den  Seiten-  m  den  Mittdbf  gern  schräg  geführten 
Stahlbänder  bewirkt.  Die  Bufferschwellen  aus  Stahl- 
guß werden  durcli  die  Mittetträger  und  2  C-iüsen 
■bcestützt. 


Abb.  34  Vorbau  des 
Itthkmen  Schlaf- 
vagnu  der  Pull> 
i-OadUclufl. 


Die  Rungen 
die  Fenstemegel 


der   Seitenwände  (Abb.  36  -  38), 
und  die  Kastenoberrahmen  der 
Lan(^iten  bestehen  aus  Preßblechen  von  Z-fönnigem 
Querschnitt;  an  ihren  Flanschen  Ist  die  innere  und 

äufiere  Wandverkleidung  anr;rnie1e1.  Das  Gerippe 
der  KastenstiniMände  ist,  w  ie  die  .\bb.  39  ersehen 
laßt,  besonders  kraftig  durchj.;ebililct. 

Der  überliclitaufbau  ist  aus  i^rclitcilen  zusammen- 
gesetzt. Die  unteren  Ungsrahmen  haben  einen 
winkelförmigen,  die.  oberen  Längsrahmen,  die  oberen 
und  unteren  Dachspriegel  und  die  Seitenrungen  der 
l^ngswände  haben  D-förroige  Querschnitte, 

ChB  Wagenunteteestdl  ist  mit  1'6  mm  dtdcem, 
galvanisiertem  Stahlblech  abgedeckt  Auf  diesem 
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liegrt  eine  Schicht  von  19 /n/n  starkem,  feuersidiereni 
Flaxlinum  und  darftber  in  einem  Abstand  von  38  mm 
der  Holiboden  «u$  Zirbdltiefer. 

Ffir  die  Kastenverkleidting  sind  innen  und  außen 
Stahlbledie,  ffir  die  Dachbedeckung  nivanisierte 
Stahlbicdie  verwendet.  Die  Kastentrande  und  das 
Dach  sind  mit  Maxluiuin  isoliert. 

III.  Laufwerk  und  Unterjjfestell. 

Räder,  Aclisen,  Achslager,  Drehgestelle. 

Bezüglich  der  Bauart  und  Anordnung  dieser 
Tdle  i^rd  auf  die  besonderen  Aufsitze  ver« 

wic5cn  (s.  auch  Absdin.  II /4  dieses  Arükels,  d.mn 
den  Artikel  Güterwagen),  ferner  auf  die  im  Ge- 
biet desVDEV.  gültigen  Vorschriften  der  TV. 
über  den  Rnu  und  die  Betriebseinriclituntjen 
der  Haupt-  und  Nebenbahnen  von  1909  sowie 
die  Bauvorschriften  in  der  Technischen  Einheit 
im  Eisenbahnwesen  von  1907.  Hier  sei  nur 
erwähnt,  daß  die  Anordnung  der  Achsen  einen 
sehr  erheblichen  Einfluß  auf  den  Gang  der 
Wagen  hat.  Ein  Wagen  wird  um  so  ruhiger 
laufen,  je  größer  sein  Radstand  (die  Fnt- 
fernung  der  Endachsen)  überhaupt  und  im 
VerMUtnis  zur  Kastentlnge  ist 

Die  Achsen  sind  entweder 

!.  im  Wagenunterpestell  fest  gelagert  odet 

2.  im  Wagenuntergcsteli  derart  angeordnet, 
daB  rie  tkh  in  OleiskrOmmungen  einstellen 
können,  oder 

3.  in  besonderen  Gestellen  (Drehgestellen) 
untergd>rachL 

Man  untersdiddet  hiernach: 

Wagen  mit  festem  Radstand; 

w  0  einsteilbaren Achscn^Lenkachsen; 
,      *  Drehgestellen. 

P,  der  ersten  Art  werden  heute  nur  noch 
selten  gebaut.  Die  Größe  ihres  Radstande?  richtet 
sich  nach  den  Kriiinmungen  der  Bahn  (vgl. 
§  118  der  TV.  von  1909). 

Bei  den  P.  der  zweiten  Art  darf  der  Rad- 
stand wesentlich  größer  sein  als  bei  den  erst- 
genannten, doch  soll  er  aus  Qrttnden  der 
Betriebssidierheit 

bei  Krümmungen  von  180  m 
das  MaB  von  Q-0  m  und 

bei  Krümmungen  von  200 
das  Maß  von  10  0  m 
nicht  Überschreiten  (§  118  der 

TV.  von  1 909).  Die  Lenkachsen 
sind  entweder  frei  oder  zwang- 
läufig einstellbar.  Die  freien 
Lenkachsen,  darunter  die  sog.Ver- 

einsicnkachsen,  verdienen  wegen 
ihrer  Einfachheit  und  Billigkeit 
den  Vorzug.  Die  dem  VDEV.  an- 
gehörenden Bahnen  lassen  alle 
neuen  2-  und  3achsigen  P.  mit 
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Vcreinslenkachsen  ausrüsten.  Die  Bestimmungen  Die  Mittclaclison  ladi'^iLjot  P.  werden  häufig 
über  deren  Anordnung  sind  in  den  TV.  von  gleich  den  Eindachsen  auch  als  Vereinslenk- 
1909  (§§  119- 123)  enthalten  (s.  Lenicadisai).   achsen  ausgebildet  oder  de  erhalten  nur  eine 
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Querverscfliebbarfceit,  deren  OröBe  von  dem 

Radstand  der  Endachsen  abhängt  (s.  §  124  der 
TV.  von  1909).  Manchmal,  wie  z.  B.  bei  Wagen 
der  badischen  Staatse  senbahnen,  ist  die  Mittd- 
achse in  einem  besonderen  quer  zur  Wagen- 
längsrichtung verschiebbaren  Rahmen  unter- 
gebracht, der  durch  Federn  und  Pendelstützen 
in  die  MitteUag^  zurOdcgefOhrt  wird.  • 


SduuitXF 


Anrrdjmng  der  Srektspfentr^jo' 

AM». ».  OiiMlIidlei  tarn  UMtotiesMl  da  Stahl«Hnu  der 
8mm  Fe-EtaadMlm. 

Für  sehr  lange  und  schwere  P.  mit  4  oder  1 
6  Achsen    werden    jetzt    allgemein    Dreh-  ' 
gestelle  vervrendet,  deren  Bauart  ähnlich  ist 
wie  die  der  Wagen untcrgeslelk'.  In  der  Kegel 
hat  ein  Wagen  2  Drehgesteile,  auf  denen  der  ] 


Kasten  drehbar  gelagert  ist  und  von  denen 

jedes  die  Hälfte  der  Wagenachsen  aufnimmt 
Der  Radstand  der  Drehgestellwagen  ist  an 


sich  zwar  unbeschränkt,  eine  Gren2e  nach  oben 
ist  ihm  aber  dadurch  gezogen,  daß  mit  der 
Wagenbreite,  die  bei  zunehmendem  Radstand 

immer  kleiner  werden  muß,  unter  ein  gewisses 
Mali  nicht  hcrabgegangen  worden  kann.  Die 
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Beziehungen  zwischen  Radstand,  Drehzapfen- 
abstand und  Wagenbreite  sind  im  Gebiet  des 
VDEV.  durch  die  TV.  von  1909  (§  117)  ge- 
regelt. 

Die  Drehgestelle  der  P.  haben  gewöhnlich 
eine  schwingend  aufgehängte  Wiege,  auf  die 
sich  der  Wagenkasten  stützt.  Das  Gewicht  des 
Kastens  wird  von  der  Wiege  auf  die  Dreh- 


Abb.  33.  Kastmgrrippc  drs  Stahlvacni^       Santa  Fi-Hiscnbahn. 


Tragfedern,   Bremsen,  Zug-   und  Stoßvor- 
richtungen. 
Die  nötigen  Angaben  hierüber  sind  unter 
den  betreffenden  Stichwörtern  zu  finden. 

Untergestell. 

D.1S  Untergestell  nimmt  die  Zug-  und  Stoß- 
kräfte auf,  stützt  den  Wagenkasten,  überträgt 

dessen  Gewichtauf 
1  dieAchsen  und  hält 
diese  in  der  richti- 
gen Lage.  Seine 
Verbindung  mit 
dem  Kasten  ist  ent- 
weder lösbar  oder, 
wie  beiden  ameri- 
kanischen Wagen 
und  den  diesen 
nachgebildeten  D- 
Zugwagen  deut- 
scher und  anderer 
europäischer  Bah- 
nen, unlösbar. 

Für  die  Bauart 
der  Personenwa- 
genuntergestelle 
gelten  dieselben 
Grundsätze  wie  für 
die  der  Oüterwa- 
genuntergestelle, 
weshalb  auf  das 
dort  Gesagte  ver- 
wiesen wird.  Die 
Untergestelle  der 
P.  werden  zuwei- 
len noch  ganz  aus 
Holz,  häufiger  aus 
Holz  und  Eisen, 
meistens  aber  ganz 
aus  Eisen,  u.  zw. 
aus  Formeisen,  in 
neuester  Zeit  auch 
aus  Preßblechcn 
angefertigt.  Höl- 
zcrncUntcrgcstelle 
verursachen  beim 


gestellrahmen  und  von  diesen  durch  Federn 
entweder  unmittelbar  auf  die  Achsbüchsen  und 
Achsen  oder  bei  der  amerikanischen  Anordnung 
auf  Längsbalkcn  übertragen,  deren  Enden  auf 
den  Achsbüchsen  ruhen.  Zuweilen  trifft  man 
bei  I'.  auch  Drehgestelle  an,  die  ähnlich  wie 
die  der  Lokomotiven  ohne  Wiege  ausgeführt  sind. 

Wegen  der  Bauart  der  Drehgestelle  im  ein- 
zelnen s.  den  besonderen  Artikel,  ferner  die 
Eis.  T.  d.  G.  (Personen-,  Gepäck-  und  Post- 
wagen u.  s.  w.,  2.  Aufl.)  und  den  Ergänzungs- 
band zu  Glasers  Ann.  vom  Jahre  1904. 


Fahren  weniger  Geräusch  als  eiserne  und  werden 
deshalb  angewendet,  wenn  ein  besonders  ge- 
räuschloser Gang  der  Fahrzeuge  erzielt  werden 
soll. 

Das  Untergestell  wird  gewöhnlich  mit  dem 
Wagenkasten  verschraubt.  Zur  Dämpfung  der 
Fahrgeräusche  und  Zitterbewegungen  werden 
zwischen  Untergestell  und  Kasten  Blei-,  Gummi- 
üder  Filzplatten  gelegt.  Man  hat  auch  Unter- 
gestell und  Kasten  durch  Gummi,  Wickel-  oder 
Blattfedern  gegenseitig  abgefedert.  Gummi  und 
Wickelfedern  haben  sich  aber  nicht  bewährt. 
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Gummi  verliert  bald  an  Elastizität  und  Wickel- 
fedeni  geben  wegen  nngenflgender  innerer 

Reihung  Anlaß  zu  starken  Sch^x'ankungen  des 
Kastens.  Mit  Blattfedern  dagegen  wurden  gute 
Erfahrungen  gemacht^. 

Abb.  40'  zeigt  die  an  2achsigen  Wagen 
I.  und  I./ü.  Klasse  der  französischen  Ostbahn 


tretenden  Schwingungen  der  Träger  am  kleinsten 
dnd. 

Die  italienischen  Balinen  haben  ebenfalh 
2achsige  P.  mit  doppelter  Federung  nach  franzö- 
sischem Vorbild  gebaut 

Durch  die  Doppelfederunp  wird  allcrdinj];s  eii 
sanfter  Gang  der  Wagen  erreicht  Sie  hat  aber 


Sc/uiMJß   SchJuaCll  SihiulLLF 


Abb.  30.  Kulcn.~tirn''.:-ui  di--  Stablvaseits 
der  SanU  Eisenbahn. 


o    Öl  o  Q  o  o  o  : 

"'y^ —      1 1  I  i 
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ausgeführte  Anordnung  derartiger  Federn 
zwischen  Untergestell  und  Kasten.  Die  Trag- 
federn des  Untergestells  und  die  des  Kastens 
sind  im  entgegengesetzten  Sinn  gekrümmt  und 
haben  gleiche  Schwins^unf^/eiten.  Die  Kasten- 
federn sind  mit  den  Hauptträgern  an  Punkten 
veiinnxlen,  in  welchen  die  bei  der  Fahrt  auf- 

'  Abbildung  aus  Eis.  T.  d.  O.  (Personenwagen 
n.  s.  w.),  2.  Aufl. 


auch  gewisse  Naditeile.  Die  Verbindung  des 
Kastens  mit  dern  linter^estell  ist  \x  enirjer  fest  tmd 
'  sicher  und,  was  recht  mißlich  ist,  alle  sowohl  mit 
I  dem  Untergestell  als  dem  Kasten  verbundenen 
'  Rnhrlcitun<^en  für  Heizunf^,  B  "leuchtunf^  ii.s.  w. 
I  bedürfen  elastischer  Zwischenglieder,  die  schwer 
dicht  zu  halten  sind  und  rasch  verschleißen. 
Die  österreichischen  Staatsbahnen  ver- 
I  wenden  bei  2achsigen  P.  eine  Doppelfederung 
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(Abb.  41).  die  die  Nachteile  der  vorstellend 

beschriebenen  Anordnung  zu  vermeiden  sucht 
Die  Tragfedern  jeder  Achse 
^nd  nicht  an  den  Haupt- 
trägern des  Unterj^estells, 
sondern  an  einem  Rahmen 
aufgehängt,  der  mittels  ab- 
gefederter Stützen  den  mit 


> 


dem  Untergestell  fest 
verbundenen  Kasten 

trägt. 

Es  sei  hier  noch  an 
einigen  Bdspielen  die 
Bauart  von  Personen- 
wagenuntergcstelien 
gezeigt. 

Abb.  42  a  -  c  veran- 
schaulicht  das  aus 
Fornieisen  angefertigte 
Untergestell  des  aüf 
Taf.  I,  Abb.  3  darge- 
stellten 4achsigen  P. 
III.  Klasse  der  tmyeri- 
schen  Staatseisenbah- 
nen. 

Dieseitlichen  Haupt- 

träger,  die  Brustbäu- 
me, alle  Qucrtrfißer, 
diezwischen  den  Haupt- 
querträgern und  die  zwischen  diesen  und  den 
Brustbäumcn  durchgcfOlirton  (.anzustreben  sind 
aus  C-£isen  und  durch  Winkel,  teilweise  auch 


9 


3 
a 

I 

O 


noch  durdi  Bleche  miteinander  verbunden. 

Die  das  Drehzapfcnlager  aufnehmenden, 
Icastenfönnigen  Hauptquer- 
trftger  bestehen  aus  je  4,  oben 

und  unten  mittels  Blechplatten 
verbundenen  und  an  den  Stegen 
mit  Blech  verstärkten  C-Eisen. 
Die  mittleren  F  eider  des  Unter- 
gestells sind  durch  schräg 
laufende  Flacheisen  verspannt 
Die  Hauptquerträger  und  die 
Brustbäume  sind  auch  durch 
Zugstangen  verbunden. 

Die  LangtrSger  werden 

durch  ein  Sprengwerk  unter- 
stützt. Auf  der  Innenseite  dieser 
Träger  sind  zur  Dämpfung  der 
Fahrgerittsche  HolzbeiUigen  auf- 
gesetzt. 

Bemerkenswert  ist  die  An- 
ordnung der  Handbremse.  Dte 

Bretnsspindel  ist  hier  in  das  Un- 
tergestell verlegt  und  wird  von 
einem  seitiich  angeordneten  Ket- 
tenrad und  2  Kegeliidem  ange- 
trieben, auf  welche  bemerkens- 
werte Einzelheit  schon  in  der 
Oesamtbeschreibung  dieser  Wa- 
genbauart hingewiesen  wurde 
(s.  S.  27).  Die  Buffer  haben, 
wie  das  bei  langen  P.  allgemein 
üblich  ist,  Ausgleichvorrichtung. 

Die  der  Eis.  T.  d.  Q.  (Personen- 
wagen u.  s.  w.),  2.  Aufl.,  entnom- 
menen Abb.  43  a— f  lassen  das 
Untergestell  der  neueren  4achsi- 
gen  Schlaf-  und  Speisewagen  der 
intematiomden  Sditelwi^nge- 
sellschaft  ersehen. 

Seine  Baustoffe  sind  Holz  und 
Kisen.  Für  die  Kopfschwellen, 
die    Seitenträger   der  Kasten- 
vorbauten   und    die  mittleren 
Streben    zwischen   den  Kopf- 
schwellen  und  den  Hauptquer- 
schwellen ist  Formeisen,  für  die 
sonstigen  Langstreben,  für  die 
Langträger  und  die  Querschwd- 
len  dagegen  Holz  verwendet.  Die 
Hauptquerschwellen  sind  durch 
C-förmige  Bleche,  die  Langträger 
durch   gewalztes   C-Ei'>en  und 
'      durch  Sprengwerke  verstärkt  Die 
mittleren  Felder  des  Untergestells 
haben  Schrägverbindungen  aus  Flacheisen.  Die 
Hauptqucrschwellcn  sind  durch  2  nach>^tellbare 
Stangen  und  die  Langträger  an  jeder  Quer- 
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sdivdle  durch  je  2  Zug- 
stangen gegenseitig  ver- 
spannt. 


IV.  Kasten. 


der 


Größe  und  Form 
Kasten. 

Die  Größenverhält- 

nisse  der  Kasten  sind 
abhängig  von  der  Spur- 
weite, dem  Radstknd, 
den  iialinkrfmimungen, 
dem  Abstand  der  Gieis- 
mittel,  derUmgrenzungs- 
linie  des  lichten  Raumes 
der  Bahn  und  bis  zu 
einem  gewissen  Orad 
auch  von  den  zulässigen 
Raddrücken,  hast  alle 
Bahnen  haben  Begren- 
zungslinien festgesetzt, 
die  von  den  leeren  und 
beladenen  Fahrzeugen 
bei  der  Mittelstellung 
im  i::eraden  Gleis  nicht 
überschritten  werden 
dürfen. 

Für  die  im  internatio- 
nalen Verkehr  auf  den 
regelspurigen  Hahnen 
des  europäischen  Fest- 
landes zu  verwendenden 
Qfltenragen,  die  sog. 
Transitwagen,  ist  durch 
die  Technische  Einheit 
im  Eisenbahnwesen, 
Fassung  1913  eine  ge- 
meinsame Begrenzungs- 
linic vorgeschrieben;  für 
die  dem  internationalen 
Verkehr  dienenden  P. 
sind  Vereinbarungen 
wegen  Aufstellung  einer 
«solchen  Linie  vorläufig 
noch  nicht  zu  stände  ge- 
kommen. Im  Oebiet  des 
VDEV.  ist  deshalb  für  P. 
zurzeit  noch  die  in  §  1 1 6 
der  TV.  von  1909  an- 
gegebene Umgrenzung 
maßgebend. 

MitRflcksichtauf  das 
Durchfahren  von  Krüm- 
mungen müssen  die  nach 
den  Begrenzungslinien 
zulässigen  größten  Breitenmaße 
Fndachsen  und  darüber 
mit  Drehgestellen 


und  Ober  diese  hinaus,  eingeschränkt  werden. 

Nach  der  80.  für  die  Haupt-  und  Neben- 
eisenbahnen Deutschlands  sind  diese  Maße 
soweit  einzuschränken,  daß  KrQmmungen 
von  180  m  Halbmesser  anstandslos  durch- 
fahren werden  können.  Die  TV.  von  1909 
enthalten  im  §  117  nähere  Angaben  über 
die  OrOße  der  bei  dem  Krfimmungshalb- 
messcr  von  180/«  und  bei  den  verschiedenen 
üblichen  Radständen,  Drehzapfenabständen 
und  Drehgesteilradstlnden  nötigen  Breiten- 
einschränkungen. 

Die  Längenmaße  der  I^.  sind  an  weniger 
enge  Grenzen  gebunden  als  die  Breiten- 
niaße.  Auf  den  europäischen  Bahnen,  die 
anfangs  nur  kurze  Wagen  nach  englischem 
Muster  verwendeten,  war  man  schon  bald 
darauf  bedacht,  die  \X'agenl3ngen  zu  ver- 
größern, um  das  Verhältnis  zwischen  dem 
toten  Oewidit  und  der  Nutzlast  günstiger 


i 


zwischen  den 
hinaus,  bei  Wagen 
zwischen  den  Drehzapfen 


VW  gestalten.  Spiitirliin  sali  man  sich  allgemein 
zu  dieser  Atalinalime  gezwungen,  weil  die  zu- 
nehmende Fahrgeschwindigkeit  der  Züge  dazu 
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drängte  möglichst  große  Radstände  zur  Er- 
zielung eines  ruhigen  Ganges  der  Fahrzeuge 
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dürfen  aus  Gründen  der  Betriebssicherheit 
bestimmte  Maße  nicht  fiberschreiten,  damit  die 
Baffendeiben  zwder  vericnppdter  Wagen  in 
Krttninyilgen  nicht  außer  Eingriff  kommen 
sondern  sich  noch  in  genügend  großen  Flächen 
berühren.  Die  TV.  von  1Q09  geben  in  §  125 
die  bei  den  üblichen  Radständen  und  Drdi- 
zapfenabständen  zulässigen  größten  Wagen- 
längen und  Überhänge  an.  Die  dort  aufge- 
führten Maße  sind  für  Wagen  mit  Faltenbälgen 
und  für  Wa[.a'n  mit  Übergangsbrücken  für  den 
durchgehenden  Verlcehr  bindend. 

Die  Form  nnd  die  in  den  verschiedenen 
Ländern  üblichen  Abmessungen  der  Personen- 
wagenkasten sind  aus  den  Taf.  I  -  IV  und 
aus  den  Abb.  22  — 31  zu  ersehen.  Die  Seiten- 
wände der  Durchgangswagen  sind  gerade,  die 
der  Abteilwagen  zur  Erleichterung  des  Ein- 
steigens unten  eingezogen. 

Der  Wagen  besteht  im  vesentlidien  aus  den 

Seiten-,  Stirn-  und  Zwischenvftnden,  dem  Fuß- 
boden und  dem  Dach. 

Kastengerippe.  Das  Kastengerippe  (Gerippe 
der  Winde  und  des  Daches)  wird  gebildet  durch 

die  oberen  und  unteren  Längs-  und  Quer- 
rahmen (Bodenrahmen  und  Dachrahmen),  die 
Kastensiulen  und  die  Dacht>ogen  oder  Dach- 
spriegel. Zwischen  den  Kastensäulen  werden 
zur  Absteifung,  zur  Befestigung  der  Schalung 
und  als  Rahmen  fQr  die  Fensteröffnungen 
Riegel  eingesetzt.  Die  Kastensäulen  stehen  auf 
den  Bodenrahmen  und  tragen  die  Dachrahmen. 
Ihre  Lage  richtet  sich  nach  der  Anordnung 
der  Fenster  und  TOren. 

Die  Qeripphölzer  sind  durch  Zapfen,  ?.  T. 
auch  noch  durch  aufgeschraubte  eiserne  Winkel 
oder  Preßbleche  verbunden.  Zur  Erhaltung  des 
Schrägverbandes  der  Seitenwände  sind  häufig 
Streben  oder  ZugUnder  angeordnet,  wie  aus 
den  Abb.  44  a- c  des  Kastengerippes  eines 


Abb.  42  c. 


Die  Wagenlänge  muß  der  Größe  des  Rad- 
standes angepaßt  werden.  Die  Ausladungen  über 

die  Endachsen  der  Drehzapfen  (Überhinge) 


4achsigcn  Ourchgangswagens  III.  Klasse  der 
preußisch-hessischen  Staatseisenbahnen  zu  er- 
sehen ist 
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haben.durchSpannstangen  gegenseitigverankert 

Die  Boden-  und  Dach  rahmen  sind  meist 
aus  Eichen-  oder  Fitchpineholz,  seltener  aus 
Eschen-  oder  Teakholz,  die  Kastenslulen  und 
Riepel  entweder  aus  Pichen-  oder  F.^chtT.lioIz. 

Schalung.  Die  innere  Schalung  der  Seitcn- 
und  Stimvlnde  bestdit  in  der  Regel  aus 
schmalen  Brettern  von  Fichten-,  Kiefern-, 
Mahagoni-  oder  Teakholz,  die  in  Falze  der 
Säulen  und  Riegel  gelegt  und  mit  diesen  ver- 
schraubt sind.  Nur  bei  den  amerikanischen 
Stahlwafjen  werden  zur  Innenschalun}^  andere 
Stoffe  (Stahlbleche  und  feuerfeste  Kunststoffe) 
benutzt. 

Die  äußere  Schahmg  des  Kastens  wird  bei 
einigen  ausländischen  Uahnen  aus  schmalen, 
gespundeten  Brettern  von  Teak-,  Mahagoni- 

oder  Pitchpincholz,  auf  dem  europäischen  Fest- 
land aber  meist  aus  15-2  mm  starken  Blechen 


und  ihre  Rinder  an  den  Fensteröffnungen 

werden  mit  schmalen  Eisenleisten  überdeckt. 

Das  untere  Ende  der  Bleche  wird  unter  die 

* 
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Bodenrahmen  gebogen  und  an  diese  von  unten 
her  genagelt  oder  geschraubt  Die  Bleche 
müssen  vor  der  Anbringung  sorgfältig  gespannt 
und  auf  der  Innenseite  nach  Abschleifen  des 
Zunders,  des  Rostes  und  sonstiger  Unreinig- 
keiten  mit  fetter  Ölfarbe  gestrichen  werden. 

Das  VerVkidungsblech  unterhalb  der  Fenster 
der  Seitenwände  ist  zuweilen  auch  als  Triger 
ausgebildet  und  zu  dem  Zweck  in  einem  StOck 
von  3-5  mm  Stärke  auf  die  ^anze  Wagen- 
länge durchgeführt  und  oben  und  unten  durch 
Formeisen  verstärkt  Diese  Anordnung  ist  jedoch 
nicht  zu  empfehlen,  weil  sich  die  Seitenwände 
unter  dem  EinfluB  der  Sonnenwärme  leicht 
ausbauchoi  und  weil  bei  Ausbesserungen  der 
hinter  dem  Bledl  tiegenden  Teile  die  ganze 
Schahing  nbrrennmmen  werden  muß. 

Die  Hoiiiiaume  zwischen  der  inneren  und 
äußeren  Schalung  werden,  soweit  sie  nicht  als 
Fensterschächte  dienen,  zum  Wärmeschutz  und 
zur  Dämpfung  der  Fahrgeräusche  häufig  mit 
Kokosfaser,  Ro1irw<rile  oder  Korksteinen  aus- 
gefüllt. 

Fußboden.  Dieser  besteht  bei  einfacheren 
Wagen  gewöhnlich  nur  aus  einer  Brettcriage 

von  I  nnncn  nder  Fichtenholz,  bei  besseren 
Wagen  dagegen  aus  2  solchen  Lagen,  die 
manchmal  unmittelbar  aufdnander  liegen,  meist 
aber  einen  Raum  zwischen  sich  lassen,  der  mit 
schalldämpfenden  Stoffen  (Rohrwolle,  Kokos- 
faser u.  dgl.)  ausgefüllt  ist  Die  Bodenbretter 
sind  entweder  nur  überpiattet  oder  durch  Nut 
und  Feder  verbunden  und  an  den  Boden- 
ralimen  und  den  Bodenträgem  befestigt.  Bei 
Doppelböden  kreuzen  sich  die  Bretter  der  beiden 
Lagen  im  rechten  Winkel.  Dabei  verlaufen  die 
Bretter  des  einen  Bodens  gewöhnlich  in  der 
Ouerriditung.  die  des  andern  in  der  Ling»- 
richt.mn  des  Wagens,  zuweilen  sind  die  Bretter 
beider  Böden  auch  schräg  verlegt. 

Dach.  Dieses  ist  entweder  gew<Slbt  oder 
hat  in  der  Wi?^.  nmitv  manchmal  auch  über 
der  Mitte  der  Abteile,  also  in  einseitiger  An- 
ordnung, einen  Auftrau  mit  Fenstern  und 
Lüftern  in  den  Seitenwänden.  Da  der  Auf- 
bau das  Wagengewicht,  die  Beschaffungs-  und 
Unterhaltungskosten  erhöht,  so  ist  dem  gewölb- 
ten Dach  der  Vorzug  zu  geben,  zumal  bei 
entsprechender  Ws hl  seiner  Pfeilhöhe  der  Luft- 
raum im  Wageninncrn  ebenso  groß  gemacht 
werden  kann  als  bei  Anwendung  eines  Aufbaues. 

Die  Dachspriegel  werden  aus  krumm  ge- 
wachsenem liolz  oder  aus  gebogenen  und 
verleimten  Streifen  verschiedener  Hölter  an- 
gefertigt und  mit  den  Oberrahmen,  in  die  sie 
gewöhnlich  schwalbenschwanzförmig  eingesetzt 
Snd,  durdi  Winkel  und  Schrauben  verbunden. 
Bd  bodigewölbten  Dächern  ist  es  ratsam  die 

Ei^felaiAdle  te  ElMdb^vacM.  3.  MR.  VIII. 


Spriegel  durch  seitlich  aufgeschraubte  Flach- 
eisen zu  verstärken.  Unter  den  Dachaufbauten 
werden  einzelne  besonders  kräftig  ausgeführte 
Spriegel  der  unteren  Decke  zur  besseren  gegen- 
seitigen Versteifung  der  Kastenlängswände  ohne 
Unterbrediung  durchgeführt 

Die  20  25  m/n  starken,  gewöhnlich  durch 
Nut  und  Feder  verbundenen  Dachbretter  aus 
Tannen-  oder  Fichtenhob  liegen  auf  den 
Spriegeln  und  sind  mit  ihnen  verschraubt.  Sie 
i  erhalten  nach  erfolgter  sorgfältiger  Auskittung 
I  aller  Fugen  eine  Blechverkleidnttg  oder  noch 
häufiger  einen  Überzug  aus  Segeltuch,  der  nach 
dem  Aufbringen  mehrmals  mit  gutem  Water- 
proof-f^rnis  gestrichen,  zuweilen  auch  noch 
vor  dem  Trocknen  gesandet  wird. 

Viele  P.  haben  unter  den  Spriegeln  noch 
eine  zweite  Schalung  aus  furniertem  Holz, 
bemalter  Pappe  oder  aus  Holz,  das  mit  Tapeten 
aus  Stoff,  Linkrusta,  Pegamoid  u.  s.  w.  Ver- 
kleidet oder  nur  weiß  gestrichen  ist 

Die  l^äume  zwischen  den  beiden  Decken- 
schalungen sind  meist  mit  den  gleichen  Stoffen 
wie  die  Hohlräume  der  Wände  ausgefüllt 

Auf  das  eigentliche  Dadi  wird  in  heißen 
Ländern  zum  Schutz  g^en  die  Sonnenstrahlen 
oft  noch  ein  zweites  Bretterdach,  ein  sog. 
Sonnendadi,  so  ausgesetzt,  dafi  zwischen  beiden 

die  Luft  durchstreichen  kann. 

An  den  Dachrändern  der  Wagenlangsciten 
wertten  in  der  Regel  Dadirinnen  angebracht; 
durch  die  das  vom  Dach  niederrinnende  Regen- 
wasser aufgefangen  und  den  an  den  Wagen- 
enden befindlichen  Ablaufröhreii  zugeleitet  wird. 

Zwischenwände.  Diese,  bestehend  aus 
30-40  mm  dicken  Holzrahmcn,  in  deren 
Felder  2  L^en  kreuzweise  verlegter  Schal ungs- 
bretter  oder  besondere  Füllungen  eingesetzt 
sind,  dienen  gleichzeitig  al-  Oticrve-steifung 
für  den  Kasten  und  sind  deshalb  mit  den 
SeitenwAnden  sehr  fest  verbunden.  Damit  sie 
bei  etvt'aigen  Unfällen  dem  Zusammenschieben 
der  Abteile  einen  möglichst  großen  Wider- 
stand entgegensetzen,  tratlen  sie  vielfodl  auch 
am  Hoden  mit  kriftigen  etsemen  Winkeln 
festigt 

Fenster.  Diese  sind  \tA  oder  beweglich. 

Bei  den  Abteilwagen  sind  die  Fenster  der 
Eingangstüren  stets  beweglich,  die  Fenster 
neben  den  Türen  dagegen  meist  fest  Bei  den 
Durchgangswagen  sind  in  der  Regel  alle 
Seitenwandfenster  beweglich.  In  deutschen  und 
österreichischen  Durchgangswagen  wird  jetzt 
zwischen  |e  2  einander  gegenüberliegenden 
Sitzbänken  ein  einziges  sehr  grnf^es,  vollständig 
herablaßbares  Fenster  angebracht,  dessen  Öff- 
nung in  Notfallen  zum  Verbissen  des  Wagens 
benutzt  werden  lann. 

4 


üigiiized  by  Göogle 


50 


Die  fertcn  Fenster  werden  gevöhnlich  ohne 

besondere  Rahmen  in  Falze  der  Fenstersäulen 
und  Querriegel  gelegt  und  mit  Holzleisten 
befestigt  Ihr  unterer  Rand  sitzt  der  besseren 

Abdichtung  wegen  meist  in  der  Nut  einer 
zwischen  die  Fenstersäulen  eingescJiobeaen 
Oufileiste. 

Wagen  mit  besserer  Ausstattung  erhalten 

manchmal  zum  Schutz  gegen  Kälte  und  gegen 
das  lästige  Beschlagen  der  Scheiben  doppelte 
Fensler,  von  denen  das  innere  zum  Offnen 

eingerichtet  ist,  damit  die  einander  zugekehrten 
Fensterflächen  gereinigt  werden  Itonnen. 

Die  beweglichen  Fenster  sind  in  Holzrahmen 
(Eichen-,  Eschen-,  Nußbaum-,  Mahagoni-  oder 
Teakholz)  oder  in  Metatlrahmen  gefaf5t,  in 
neuerer  Zeit  vielfach  auch  rahmenlos  ausgeführt 
(Schweiz).  Sie  werden  bebn  Offnen  in  SchSdite 
der  Wand  herabgelassen  o  icr  hinaufgeschoben. 
Seitliche  Nuten  der  Fenstersäulen  bilden  dabei 
die  Fflhrung.  Aufwirts  schiebbare  Fenster 
werden  nur  angewendet,  wenn  die  Bauart  des 
K asten gerippes,  wie  z.  B.  bei  den  amerikanischen 
Wagen,  die  Anordnung  von  Fensterschächten 
im  unteren  Teil  der  Winde  nicht  il  ii  ■. 
HerablaBbare  Fenster  sind  auf  europä  ch(  n 
Bahnen  die  Regel.  Sie  können,  weil  der  i^auiu 
in  den  Wänden  nach  unten  weniger  beschränkt 
ist  als  nach  oben,  höher  ausgef&hrt  werden 
als  hinaufschiebbare  Fenster. 

Die  unterhalb  der  Fensterbrüstungen  liegen- 
den Schidite  (Fenstertaschen)  werden  zur 
Vermeidung  von  Schädigungen  durch  das  ein- 
dringende Regen-  oder  Niederschlagwasser 
mit  einem  dauerhaften  Ölfarbenanstrich  oder 
zweckmäßiger  noch  mit  Zinkblecheinsätzen 
versehen,  die  mit  dem  Bekleidungsblech  ver- 
lAtet  werden.  FOr  den  Abfluß  des  Wassers 
wird  durch  ^^^^■^gung  von  Ablaufröhrchen 
gesorgt.  Damit  Gegenstände,  die  in  die  Fenster- 
sehSdite  hineinfalien,  sowie  der  ^ch  dort  an- 
sammelnde Schmutz  und  Staub  entfernt  werden 
können,  sind  in  der  inneren  Wandverschalung 
Ptttzklappen  angeordnet 

Die  beweglichen  Fenster  werden  nach  unten 

durch  Aufsetzen  auf  den  Rand  der  Regcnleisle 
und  an  den  beiden  Seiten  durch  Leisten,  die 
mit  Tuch  oder  Piflsch  Aberzogen  und  auf  die 
Rahmen  geschraubt  sind,  gegen  Regen  und 
Zugluft  abgedichtet  Derselbe  Zweck  wird  noch 
vollkommener  durch  Druckrahmen  erreicht, 
die  durch  Federn  ständig  gegen  die  Fenster 
gepreßt  werden.  Bei  Verwendung  von  rahmen- 
losen Fenstern  -werden  die  i  ührungsnuten 
meist  mit  Filz  ausgekleidet,  der  sich  dicht 
gegen  die  Schcilx-n  legt.  Diese  erhalten  zu- 
dem stets  Druckrahmen  zur  weiteren  Dichtung. 


Zma  Heben  und  Senken  der  Fenster  dienen 

Ledergurte,  Borten  und  Heberinge.  Für  schwere 
Fenster  ist  Qewichtsausgleicb  durch  Federkraft 
oder  Gewichte  nötig.  Dieser  bewirkt  dafi  die 
Fenster  sich  ohne  besonderen  Kraftaufwand 
bewegen  lassen  und  in  jeder  Lage  stehen 
bleiben.  (Näheres  über  die  Bauart  solcher 
Ausgleichvorriditungen  s.  Eis.  T.  d.  O.  |Per- 
sonenwagen  u  ?  rc  ],  2.  Aufl.) 

Die  nach  auiwäns  schiebbaren  Fenster  der 
amerikanischen  Wagen  können  durdi  federnde 
Riegel,  die  seitlich  in  Vertiefungen  oder  Zahn- 
leisten eingreifen,  in  beliebiger  Höhe  festgestellt 
weiden. 

Für  die  Fenster  der  oberen  \X'i^Tcnklassen 
wird  Spiegelglas,  für  die  der  unteren  Klassen 
gewOhnlidies  Fensterjg^as  und  fflr  die  der 

Aborte  und  Waschräume  Aititcfagbs  oder  Oms" 
mentglas  verwendet 

T&ren.  M$n  untersdiddet  zwischen  Dreh- 
türen und  Schiebetüren.  Beide  werden  gewöhn- 
lich einflügelig  ausgeführt  Schiebetüren  werden 
nur  dann  angewendet,  wenn  es  an  Platz  für 
die  aufschlagenden  Drehtüren  mangelt 

Die  Einsteigtüren  an  den  I^ngseitcn  der  P. 
sind  fast  stets  einflügelige  Drehtüren,  die  in  3  kräf- 
tigen Gelenkbändern  hängen  und  in  der  Regel 
nach  außen  aufschlagen,  wobei  sie  sich  meist  von 
links  nach  rechts  öffnen.  Nach  innen  aufgehende 
Tflren,  wie  siez.  B.  an  den  VorlMuten  franzAsisdier 
D-Zug  rnG'^  n  :ni  finden  sind,  bieten  wohl  gröf?erc 
Sicherheit  gegen  Hinausfallen  bei  zufälligem 
öffnen,  sind  aber  tieim  Aussteigen  hinderlidi 
und  können  nur  schwer  dicht  gehalten  werden. 

Die  lichte  Öffnung  der  Seitentüren  ist  600 
bis  700  mm  breit  und  1*82-2/»  hoch.  Das 
Rahmenwerk  dieser  Türen  wird  zuweilen  )U$ 
Formeisen,  gewöhnlich  jedoch  aus  Eichen-, 
Eschen-  oder  besser  noch  aus  dem  sich  nicht 
so  leicht  verziehenden  Teakholz  hergestellt  und 

I  innen  mit  Holz,  außen  wie  der  Kasten  mit 
Blech  oder  Holz  verschalt.  Die  Längsrahmen 
der  Türen  sind  bei  Durchgangswagen  gerade, 
bei  Abteilwagen  unten,  gleich  den  Kastenwändcn, 
geschweift  Die  Oberrahmen  und  Langsrahmen 
der  SeitentOren  sind,  wie  die  Abb.  45  ff. 
zeigen,  seitlich  stufenförmig  abgeschrägt  und  mit 
einer  Eisenleiste  beschlagen.  Bei  gesdilossener 
TOr  legt  sich  der  Stnfenabsatz  des  TOrrahmens 
an  den  mit  Leder  oder  Filzstreifen  aufgefütterten 
Absatz  des  Türfalzes  an,  während  der  halb- 
runde Kopf  der  Beschlagleiste  außen  die  Fuge 
zwischen  der  Tür  und  dem  Rahmen  der  Tür- 
öffnung abdeckt.  Unten  schlagt  die  Tür  in 
einen  Ausschnitt  der  Bodenschwelle.  Die  Ab- 
dichtung wird  hier  durch  ein  Winkeidsen 
bewirkt,  das  auf  der  Innenseite  des  unteren 

I  Türrahmens  sitzt  und  in  eine  Nut  der  Boden- 
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schwelle  greift.  Im  Wageninnern  werden  die 
Einsteigtüren  an  den  Seiten  und  oben  durch 
Lederstreifen  abgedichtet,  die  etwas  Aber  den 
Rand  der  Türöffnung  vorstehen  und  mit  Holz- 
Idsten  an  der  Wand  befestigt  sind. 

Bei  allen  R,  deren  Seitentflren  nach  außen 
aufschlagen,  müssen  innen  an  den  Öffnungen 
dieser  TAren  neben  dem  Tfiifalz  Schutz- 


Die  SeitentOren  haben  meist  2  VerschluR- 
vorrichtungen,  darunter  einen  Vorreiber  oder 
Einreiber.  In  neuerer  Zeit  Verden  die  Ver- 
schlüsse vielfach  so  einj^^erichtet,  daß  die  Türen 
auch  von  innen  geöffnet  werden  können. 

Nach  §  137*  der  TV.  von  1909  müssen 
bei  Neubauten  und  größeren  Umbauten  alle 
äußeren  Handgriffe  der  Tflrverschlüsse,  die 


Vorrichtungen  (Ftngerschutzleisten)  gegen  Ver-  |  sich  nicht  von  innen  handhaben  lassen,  so 
letzungen  angebracht  werden  (s.  §  137'  der  '  angeordnet  werden,  daß  sie  auch  vom  Innern 
TV.  von  lOOQ).  Die  Fingerschutzleiste,  die  in  des  Wagens  aus  hei  offenem  Fenster  mit  der 
neuerer  Zeit  meist  zu  beiden  Seiten  der  Tür-  Hand  erfaßt  werden  können. 
Öffnungen  angeordnet  wird,  besteht  in  der  I.  ;  Wenn  die  Türen  Dornverschluß  erhalten, 
und  II.  Klasse  aus  einem  mit  Plüsch  über-  so  müssen  im  Vereinsgebiet  die  Dorne  und 
zogenen  Leder-  oder  Pappstreifen,  in  der  Schlüssel  die  in  §  137'*  der  TV.  von  1909 
III.  Klasse  aus  einer  gelcehlten  Holzleiste.         vorgeschriebenen  Abmessungen  haben. 

An  der  Innenseite  der  Türen  sind  zur  Er-  F^ei  P.  der  Untergrundbahnen  und  bei  solchen 
leichterung  des  Einsteigens  Handgriffe  oder  einzelner  Stadt-  und  Vorortbahnen  mit  Massen- 
sdirlg  laufende  Seile  mit  einem  Überzug  von  verkehr  sind  an  den  Langseiten  Schiebetüren 
Stoff  oder  Ledergeflecht  angebracht  angebracht.  So  verwendet  z.B.  die  amerikanische 
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Personenwagen. 


lilinois-Zentralbahn,  die  die  hauptsächlichsten 
Vorortlinien  von  Chicago  besitzt  und  zu  be» 
stimmten  Tageszeiten  einen  außergewöhnlich 

großen  Verkehr  bewältigen  muß,  in  ihren  Vor- 
ortzügen P.  mit  2  Seitengängen  und  12  Schiebe- 
türen an  jeder  Langseite.  Die  Türen  werden 
gleichzeitig  und  selbsttätig  von  einer  mit  Preß- 
luft betriebenen  Vorrichtung  zugeschoben  und 
v«3dilos9en.   Durch  Umsteuerung  der  Vor- 


Abb  46.  RollcnfOhnuiff  für 
SotdcMfim  IngrcrlKiicr  P. 


richtung  werden  die  Ver- 
»chlflsse  gelöst  und  die 
Reisenden  können  dann 
die  Türen  selbst  öffnen. 
(NUiere  Beschreibung 
dieser  interessanten  Ein- 
richtung s.  Eis.  T.  d.  O. 
(PerBonen«aeenu.s.v.), 
2.  Aufl.) 

Die  Stirnwände  der  P. 
mit  offenen  Endbflhnen 
erhalten  zweckmäßig 
Schiebetüren  mit  oben- 
liegenden FQhrungsrol- 
len  (s.  Abb.  46)  und 
einem  Fallenschloß,  das 
innen  und  außen  einen 
Handgriff  hat.  Einseitig 
aufschlagende  Dreh- 
türen sind  hier  beim         ^  ^ 

Betreten  und  Verlassen  "  ^ 
der  Wagen  oft  sehr  hinderlich.  Um  diesem 
Nachteil  abzuhelfen,  hat  man  die  Drehtüren 
ab  Umstelltaren  ausgebildet,  die  sich  redits 
und  links,  beim  Betreten  des  Wagens  also 
stets  auf  der  Einsteigseite,  öffnen  lassen. 

Die  badischen  Staatseisenbahnen  wenden 
L-iiie  Unistcütür,  Bauart  Fischer  &  Kiefer,  an, 
bei  der  ein  mit  den  Türdrückem  verbundenes 
Hebelwerk  die  Zapfen  der  Gelenke  (Scharniere) 
auf  der  aufgehenden  Seite  aushebt,  wenn  man 
den  Türgriff  zum  Offnen  der  Tiir  nieder- 
drückt. 

Bei  der  auf  österreichischen  Bahnen  (z.  B. 
Wiener  Stadtbahn)  gebr&uchltchen  UmsteUtOr 


von  Belcsak  ist  die  eigentliche  Tür  in  einem 
eisernen  Rahmen  drehbar  gelagert,  der  gleich- 
falls, aber  im  entgegengesetzten  Sinn  wie  die 
Tür,  in  Gelenken  drehbar  ist  Die  beiden 
Schlösser  sind  durch  eine  Verbindungsstange 
in  Abhängigkeit  gebracht,  so  daß  immer  das 
eine  beim  Öffnen  des  andern  verriegelt  wird. 

Die  Umstelltüren  müssen  sehr  genau  ge- 
arbeitet sein,  aus  besten  Stoffen  hergestellt  und 
äußerst  sorgfältig  unterhalten  werden. 

Die  Türen  der  Zwischenwände  und  die  der 
Abteile  in  Seitengangwagen  werden  vielfach  als 
Schiebetüren  gebaut.  Die  Türen  der  Zwischen- 
wände werden  ebenso  wie  die  Stirntüren  beim 
Öffnen  in  die  Wand  hineingeschoben,  die  der 
Abteile  laufen  außen  vor  der  Wand.  Beide 
haben  oben  lief:;cndc  Fülirungsrollen  und  ein- 
fache Schnappschlösser  mit  Drücker,  die  Abteil- 
tOren  außerdem  meist  noch  einen  Riegel,  der 
von  außen  mit  dem  Dornschlüssel,  von  innen  mit 
einem  Griff  bewegt  werden  kann.  Bei  neueren 
deutschen  D-Zugwagen  werden  fOr  die  Abteil- 
schiebetOren  Schlösser  (Bauart  Kiekert)  ver- 
wendet, die  die  Türen  in  den  beiden  End- 
stellungen festhalten. 

Die  VerbindungStOren  der  Gangabteilum^en 
in  D-Zugwagen  sind  gewöhnlich  als  Peiuiel- 
türen  ausgeführt  und  haben,  damit  sie  nach 
beiden  Richtungen  durchschlj^en  können,  ent- 
sprechend eingeriditete  OelenkbAnder  und 
Schlösser. 

Bei  Wagen  mit  gesdilossenen  Endb&hnen 

werden  teils  einflügelige  teils  doppelflOgelige 
Stirntüren  verwendet,  die  nach  innen  oder 
außen  aufschlagen.  Die  Bauart  dieser  Tfiren 
ist  im  allgemeinen  dieselbe  wie  die  der  Sciten- 
türen.  Die  Fenster  der  Stirntüren  sind  jedoch 
fest  eingesetzt 

Offene  Endbühnen,  auf  denen  sich  die  Rei- 
senden während  der  Fahrt  aufhalten  dürfen, 
müssen  an  den  seitlichen  Einsteigöffnungen 
einen  sicheren  Abschluß  erhalten.  Die  hierfür 
vielfach  benutzten,  nach  innen  aufgehenden 
Drehtüren  sind  bei  besetzten  Endbühnen  für 
das  Ein-  und  Aussteigen  sehr  unbequem,  wes- 
halb man  sie  vielfach  durch  aufklappbare  Ge- 
stänge (wie  z.  B.  bei  den  P.  der  Stadtbahn  in 
Wien,  den  badisdien  Slaatseisenbahnen)  oder 
durch  aufschlagbare  Gitter  (wie  z.  B.  bei  P. 
der  bayerischen  Staatseisenbahnen)  ersetzt  hat. 
Die  frtlher  Qblidien  dnfKhen  Ehihängstangen 
sind  wegen  der  Gefahr  unbeabsichtigten  Offnens 
des  Verschlusses  nicht  zu  empfehlen. 

ObergangseinrichtnnKen. 

Die  Durchgangswagen  sind  mit  Einrich- 
tungen ausgeäaMet,  die  den  Übergang  von 
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einon  Wagen  zum  andern  ermöglichen.  Die  I  gSnge,  die  vlhrend  der  Fahrt  von  den  Reisenden 

nur  für  die  Zugniannsdiaft  bestimmten  Ober-  betreten  werden  dürfen,  ::üssen  besondere 
gänge  besteben  gewöbnlich  aus  einer  Brücke  [  Schutzvorricbtungen  g^en  Hinabfallen  erhalten 


!  1   :  S 


und  einer  seitlichen  Anhaitstange.  Statt  dieser 
findet   1  iii  :  i  fig  auch  Ketten  oder  Lederseile, 

die  in  Haken  der  einander  petrenüherlieirenden 
Plattfonnstirnwände  eingehängt  werden.  Über- 


AUi.  47.  OadiUissene  Obcnsangaelnrittitting  für  Dttrchjping«- 
«>gen. 


iiiul  bei  Srhnrll-  iiiul  I.uxt]'-/n;^\)fat:('n  ühenlies 
zum  Schul/  gegen  die  \*.  iltciung  vullsUuidig 
geschlossen  vtrerden. 

Die  ust  (■  r  t  rirfi  I  <rln'i'i  Stantsl-'aliiU'i:  u'id 
die  bayerisciien  SlaabeiscdbatuitTi  verwenden 
als  Seitenschub,  für  die  Übcrj  ! der  P.  mit 
üiieiHii  I  icilUornien  beideiseiu  >og.  Sciieren- 
gitter  mit  gefalteten  Stoff-  oder  Lederwänden. 
In  Württemberg  werden  auf  jeder  Seite  des 
Übergangs  3  in  veischiedener  Höhe  angeord- 
nete, an  Fedcrkolhen  hängende  Ketten  als 
Schutzvorrichtung  benutzt 


üigiiized  by  Google 


Die  Schnellzug-  und  Luxuswagen  erhalten 
fast  überall  aus  Leder  oder  anderen  wasser- 
dichten Stoffen  hergestellte  Faltenbälge,  die  den 
Übergang  ganz  umschließen.  Die  im  Gebiet 
des  VDEV.  übliche  Anordnung  der  Falten- 
bäige  ist  in  Abb.  47  dargestellt  (vgl.  auch 
§  136  der  TV.  von  1909)'.  Die  an  drehbaren 
Armen  federnd  aufgehängten,  eisernen  Falten- 
balgrahmen  werden  durch  6  Vorreiber  ver- 
kuppelt, tiadidem  zuvor  die  Paßstifte  jedes 

Rahmens  in  die  zuj^eliörip-ni  l.ö-hrr  des  aiüdcill 
Rahmens  geschoben  sind.  Die  Rahmen  haben 
je  7  «nfeinander  passende  Bohrungen,  damit 
sie  auch  mit  Durchsfeckschrauben  verbunden 
werden  könneiu  Nach  Lösung  der  Kupplung 
werden  die  Fallenbälge  g^en  die  Stimwlnde 
zurückgeschoben  und  durch  Voiretber  fest- 
gestellt 

Bei  Faltenbalgwagcn  mit  nach  innen  auf- 
Schiagbaren  Stimtüren  müssen  die  Obergll^ 
mit  geländeranigen  Schutzvorrichtungen  ver- 
sehen werden.  Wagen  mit  nach  außen  auf- 
schlagenden Stirntflren  bedürfen  solcher  Schntz- 
vorrichtungen  zwar  nicht,  sie  müssen  aber 
Ösen  haben,  in  die  gegebenenfalls  die  Schutz- 
vorrichtungen eines  benadibarten  Wagens  der 
ersten  Art  eingehängt  «erden  können. 

Lttftunsseinrichtungen. 

Die  Lüftung  der  P.  zählt  zu  jenen  Aufgaben 
des  Eisenbahnbetriebs,  für  die  eine  vollständig 
befriedigende  Lösung  bisher  noch  nicht  ge- 
funden worden  ist. 

Früher  wurde  es  auf  allen  Bahnen  als  aus- 
reiclicnd  erachtet,  die  Abteile  durch  Öffnen 
der  Fenster  mit  frischer  Luft  zu  versorgen. 
Diese  Art  der  Lfifiung  (natOrliche  Lüftung)  ist 
nur  in  der  vt'ärmcren  Jahreszeit  bei  günstiger 
Witterung  durchführbar;  sie  hat  den  Nachteil, 
daOdie  Reisenden  durch  Zugluft,  Sand,  Rauch, 
Flugasche  u.  s.  w.  bel.lstigt  werden. 

Um  bei  geschlossenen  Fenstern  einen  Luft- 
austausch zu  ermöglichen,  hat  man  Ober  den 
Fenstern,  im  Dadi  oder  im  Oberlichtaufbau 
Lüftungsöffniingen  angebracht,  die  durch 
Schieber  oder  durch  Klappen  versthloi.sen 
Njcrdeo  können.  Von  außen  werden  diese 
Offnungen  zurt\  Schutz  gegen  Regen  und  Schnee 
gewöhnlich  mit  Kappen  gcdecl<t.  Bei  Anwen- 
dung von  Schiebern  wird  vor  die  Offnungen 
ein  feines  Drahtsieb  gesetzt,  das  den  Zwcck 
hat  die  Zugwirkung  des  eindringenden  Luft- 
sh'oms  abzuschwächen  und  Sand  u.  s.  v.  vom 
WagL'ninnern  ab/ulialtcn.  F.ine  ausgic])igc  Luff- 
erneuerung  läßt  sich  durch  die  verhältnismäßig 

I  Abbildung  aus  £is.  T.  d.  G.  (Personenwagen 
u.  s.  wO  2.  Anß. 


;  kleinen  Öffnungen  nicht  erzielen.  Bei  kaltem 
Wetter  werden  sie  zudem  von  den  Reisenden 
meist  verschlossen  und  kommen  dann  Ober- 
haupt nicht  zur  Wirkung. 

In  neuerer  Zeit  wird  für  P.  fast  allgemein 
künstliche  Lüftung  angewendet.  Dabei  wird 
in  der  Rege!  so  verfahren,  daß  man  entweder 
nur  die  verdorbene  Luft  absaugt  oder,  wie  es 
jetzt  auf  einzelnen  amerikanischen  Bahnen  ge- 
schieh^ Irische  Luft  zuführt  und  gleidizeilig 
die  verbrauchte  absaugt  Im  ersten  Fall  dringt 
die  frische  Luft  von  außen  durch  die  Fenster, 
Türen  oder  Fugen  in  das  Wageninnere  wegen 
des  dort  herrschenden  Unterdrucks.  Im  zweiten 
Fall  wird  die  frische  Luft  während  der  Fahrt 
an  den  Stirnseiten  der  Wagen  aufgefangen  und 
durch  besondere,  in  der  Nähe  des  Fußbodens 
ausmündende  Leitungen  in  die  Wagen  geführt. 

Die  Absaugvorrichtungen  sind  fast  immer 
am  Dach  untergebracht;  sie  benutzen  zur  Ab- 

I  saugung  in  der  Regel  den  durch  die  Fahrt 
entstehenden  Luftstrom.  Die  vielfach  den  Schorn- 
steinaufsätzen nachgebildeten  Sauger  dieser  Art 
sind  teils  fest  teils  drehbar  angeordnet,  manch- 
mal  auch  mit  den  Kaminen  der  Lampen  zu- 

I  sammengebauL  In  Deutsdiland  «erden  haupt- 
sächlich Wolpert-Sauger,  Orove-Sauger,  Tor- 
pedosauger oder  Potsdamer  Sauger  (s.  Abb.  48, 
49,  50,  51)  verwendet 

über  die  Wirksamkeit  dieser  und  anderer  Sauger 
gibt  ein  in  ülascrs  .Ann,  1906,  Bd.  UX,  S.  145 ff. 
enthaltener  Aufsatz  von  i'rof.  Rietschel,  Berlin-Ofune« 

■  va\d,  näliL-ren  Aufschlul!. 

I  Die  Luft  wird  aus  den  Wagen  zuweilen 
'  auch  durch  Flügelrider  abgesaugt,  die  entweder 
elektrisch  oder  von  einem  auf  ihrer  Ach'^e 
.  sitzenden  und  über  dem  Dach  angeordneten 
I  Windrad  angetrieben  werden. 

Die  amerikanische  Pennsylvania-Eisen- 
I  bahn  wendet  in  ihren  P.  seit  etwa  15  Jahren 
I  eine  auf  Qrund  zahlreicher  Versuche  durch- 
gebildete Lüftungscinrichtung  an,  durch  die 
frische  Luft  zugeführt  und  die  verbrauchte 
'  abgesaugt  wird.  Die  Ldstung  der  Einrichtung 
I  ist  derart  bemessen,  daß  bei  geschlossenen 
'  Fenstern    und  Türen    und    normaler  Fahr- 
geschwindigkeit in  der  Stunde  60.000  KubikfuB 
(rd.  1700/n3)  oder  für  1  Reisenden  lOOOKubik- 
fuß  (28'32  m^)  Luft  gefördert  werden,  wobei 
'  alle  4  Minuten  oder  15nial  in  der  Stunde  eine 
;  vollstlndige  Lufterneuerung  im  Wi^n  erfolgt. 

nie  t-:iiiriditung  (Abb,  52  n.  'S!)  besieht  aus  2  an 
sclirii^  pe^err.iberliej,'eiiden  DaclieLkeii  aiiyebraclUcn 
Luflfänuern,  den  iiotiRen  I  uftk  itunja-n  und  einer 
entspreciienden  Anzahl  Deckensau^jer.  Die  Luftfänger 
sind  mit  einer  Unistellklappe  versehen,  die  so  ein- 

Sestellt  »erden  kann,  daß  die  Luft  stets  in  der  Pahr- 
dltung  eintritt.  Die  äußere  Mündung  der  Luftfänger 
ist  zur  mögiichslen  Abbaltuns  von  Staub  und  Ruß 
mit  einem  feinen  Drahtsieb  üocnsofen. 
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An  jeden  der  beiden  Luftfineer  schließt  sich  ein 
senkrechter,  mit  einer  DrosselKlappe  absperrbarer 
Schacht  an  und  an  jeden  dieser  Schächte  ein  zwischen 
Fußboden  und  Blindboden  eingebauter,  auf  die  g^nze 


Ibitenlänge  durchgefflhrter  KanaL  wovon  der 
an  der  rediten,  der  andere  an  der  Unken  Seitenwand 


Frage  ztt  betrachten.  Die  Herstdhingskosten 

der  Einrichtung  sind  nicht  unerheblich;  der 
Betrieb  ist  im  Winter  sehr  teuer,  weil  infolge 
der  nsdien  LuAemeuenuig  große  Luftmengen 
in  kurzer  Zeit  enrtrmt  irerden  mflssen. 


Abb.  48. 
Wolpcrt-Sauger. 


Abb  49.  Orov*-S«Uirer. 


Abb.  SO.  TorpedoMugcr. 


verlegt  ist.  Unmittelbar  über  dem  Fußboden  ist  an 

e'  der  Scitenwand  dn  durch  den  ganzen  Vagen 
ufender,  rechteckiger  Kasten  angeordnet,  der  zur 

Aufnahme  der  Heizrohren  dient  und  mit  dem  unteren 

Kann!  durch  Schächte  verbunden  ist.  Von  diesem 
Kasten  ^»ei^t  unter  jedem  Sitz  ein  bis  zum  Mittel- 
gan^^  durchgeführtes  und  an  seinem  Ende  offenes, 
verzinktes  Eisenrohr  von  203  mm  lichtem  Durch- 
messer ab. 

Die  frische  Luft  tritt  während  der  Fahrt  durch 
die  Fänger  ein,  strömt  in  den  senkrechten  Schächten 
nach  abwirts  zu  den  unteren  KanUen,  dann  vkder 
nadi  aufwirls  zu  den  oberen  Kanllen  nnd  schlteB- 

lich  durch  die  Abzvreigrohre  in  das  W'aianiiinerc. 
Während  der  kälteren  Jahreszeit  wird  die  I.uft  in 
den  oberen  Kanälen  erwärmt,  so  daß  sich  die 
Reisenden  trotz  der  raschen  Luflerncuerung  durch 
die  zuströmende  Luft  nicht  belästigt  fühlen. 

Der  Abzug  der  vertjrauchtcn  Luft  wird  durch  die 
Qeckensauger  so  ecre«[elt,  daß  im  Wagen  ein  kleiner 
Uberdrude  entstem.  auaH  das  Eindringen  von  Zug> 
luft  an  Tflr*  und  Fensterspalten  vcrihtindig  verbatet 


Durch  Schließen  der  Drosselklappen  in  den  ab- 
steitjendcn  Leitungen  kann  man  nötigenfalls  die  Luft- 
zufuhr abspt;rren  und  schlechte  äußere  Luft  oder 
Rauch  (/.  B.  hei  Fahrten  durch  Tnnncl)  vom  Vagen» 
innem  abhalten. 


Abb.  52.  Luftfinerr  in  P.  ckr  Pennsylvania-Kivcnbahn 

Es  erühnp;t  noch,  hier  auch  auf  den  im  Bulletin  d. 
Int.  Eis -Kongr. -Verb,  (deutsche  Ausgabe  Bd.  XXIll, 
H.  2  vom  Fcbnuu- 1909)  veröffentlichten  Bericht  eines 


Ahh.  53.  flntlüftungsfinrichtunc  in  \'  der  Pcnnsylv.inia-Kiscnbahn. 


Die  Einrichtung  hat  sich  bei  Wagen  mit 
nur  wenfg  oder  gar  nicht  unterteiltem  Innen- 
raum bewährt.  Oh  sie  sich  auch  für  Wagen 
mit  zahlreichen  voneinander  getrennten  Abteilen 
verschiedener  Größe  eignet,  ist  noch  als  offene 


.■\iiv-<(  tn^-~c'-  der  Master  Car  Builders  Association  über 
die  1  utniHL  und  fieizung  der  P.  auf  amerUcaniscfaen 

Bahnet;  luiv.iw ei'H-n. 

Beleuchtungs-  und  Heizungseinrich- 
tungen s.  die  besonderen  Artilcel. 
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V.  Außere  AussUttung^ 

Anstrich 

Eiserne  Untergestelle  werden  zunächst  sorg- 
HUtig  gerrinigl^  dann  mit  einer  rostsdifltzenden 
Farbe  und  hierauf  mit  einer  Ölfarbe  in  dem 
von  der  Verwaltung  vorgeschriebenen  harben- 
ton  gestrichen.  Radsteme  und  Achsen  erhalten 
meist  den  gleichen  Anstrich,  Achsbüchsen, 
Federn,  Brenisteile,  Gasbehälter,  Zug-  und 
Stoßvorrichtungen,  Fußtritte,  eiserne  Anhalt- 
stangen und  Handgriffe  aber  immer  schwarzen 
Anstrich.  Die  Holzteile  der  Untergestelle  werden 
vielfach  nur  mit  heißem  Leinöl,  manchmal 
auch  noch  mit  grauer  ölEurbe  gestricboi. 

Die  Verschalungsblt^'hc  sind  vor  der  An- 
bringung mit  Bimsstein  und  Wasser  sauber 
abzuschleifen  und  auf  der  Innenseite  mit  fetter 
Ölfarbe  anzustreichen.  Nach  der  Befestigung 
am  Kastengerippe  müssen  sie  außen  nochmals 
gut  gereinigt  und  abgeschliffen  werden.  Sodann 
sind  folgende  Arbeiten  vorzunehmen: 

1.  Onindanstri^  mit  einer  sein-  dflniien  (mageren) 
Olfube;  ■ 

2.  Auskitten  dar  Sduaubealöcfaer  und  wnstieer 

Vertiefungen; 

3.  drei-  bis  fünfmaliees  Auftragen  von  Spachtel- 
grund je  nach  ült  Dicke  der  einzelnen  Schichten; 

4.  Abschleifen  mit  Bimsstein; 

5.  Anstrich  mit  einer  mageren  Ölfarbe  von  dem 
Farbenton,  der  für  den  Wagen  verlangt  ist,  und  nach 
dem  Trocknen  des  Anstrkhs  Auskitten  der  sich 
zeigenden  Unebenheiten  und  Rine  mit  Spachtd- 
grund  sowie  Nachschleifen  der  ausgekitteten  Stellen ; 

6.  zwei  oder  3  Anstriche  mit  einer  fetleren  Ölfarbe 
von  dem  ^[^leiclicn  Farbt-nton  wie  unter  5  ani^'e^'t-hen; 

7.  zwei  Uberzüge  mit  Schleiflack,  nach  jedem  Über- 
zug Schleifen  der  Blcchtafeln  mit  feingemahlenem 
Bimsstein; 

8.  Anbringung  der  Anbchriflen  und  EtnCusungi»- 
linien: 

9.  Übemig  mit  feinem  Kutachenlack. 

Bei  einfacheren  Wagen  wird  zuweilen  ein 
kürzeres  Arbeitsverfahren  angewendet.  Die  Be- 
handlung mit  Schleif-  und  Kutschenlack  cnt- 
fint  und  die  Wagen  erhalten  nach  dem  Auf- 
tragen der  zweiten  Farbe  (6)  einen  Anstrich 
mit  einer  Lackfarbe:  Japanlack,  Ripolin  od.  dgl. 
und  auf  diesem  dieAufschriften  und  Cinfassungs- 
linien,  die  dann  nach  dem  Trocknen  noch  flber- 
lackiert  werden. 

Um  haltbare  Anstriche  zu  erzielen,  muß 
man  bei  jedem  Arbeitsverfahren  streng  darauf 
achten,  daß  ein  neuer  Anstrich  erst  gegeben 
wird,  wenn  der  vorausgehende  gut  durchge- 
trocknet ist.  Die  für  den  vollständigen  .Anstrich 
eines  Wagens  benötigte  Zeit  ist  von  der  Wärme 
in  der  Lackierwerkstätte  abhängig.  Sie  beträgt 
18-25  Tage.  Manche  Verwaltungen  haben  ihren 
Lackicrwcrkst.itten  besondere  Trocken  rfttimf  an- 
gegliedert, in  denen  die  zu  lackierenden  Wagen 
nach  jedem  Arbeitsabschnitt  5  —  8  Stunden  lang 


einer  Temperatur  von  80-90°  C  ausgesetzt 
werden.  Die  Oesamtzeit  für  den  Anstrich  wird 
auf  diese  Weise  um  etwa  8  Tage  gekürzt. 

Holzverschalungen  werden  entweder  «1  <  ;i 
wie  die  Blechverkleidungen  behandelt  oder, 
wära  fAt  aus  feinerai  HMaem  beigestellt  sind, 
nur  mit  farblosem  Lack  mdirmate  aberzogen. 

Anschriften  und  Schilder. 

P.  müssen  gleich  den  Güterwagen  an  den 
Seiten'X'änden  und  den  Langträgern  eine  Reihe 
von  Anschriften  erhalten,  die  über  die  Eigen- 
tumsverwaltung, die  Wagennummer,  die  Gattung 
des  Wagens,  das  Eigengewicht,  die  Zeit  der 
letzten  Untersuchung,  den  Kadstand,  das  Vor- 
handensein von  Lenkachsen,  die  Art  der  durdi> 
gehenden  Brensp  oder  Leitung  für  eine  solche 
und  über  sonstige  Verhältnisse  der  Wagen 
Aufschluß  gibt  (vgl.  Anschriften). 

In  D  iitr  r  Zeit  findet  man  in  Deutschland 
allgemein  und  ebenso  auf  vielen  Bahnen 
anderer  Länder  an  den  Seitenwänden  der  P. 
Laufschilder  mit  der  Bezeichnung  des  Retse- 
wegs  der  Wagen.  Die  gleichen  Schilder  sind 
in  den  deutschen  D-Zugwagen  auch  in  den 
Seitengängen  angebracht,  damit  sich  die  Rei- 
senden während  der  Fahrt  darüber  versichern 
können,  ob  sie  den  richtigen  Wagen  benutzen. 

Fußtritte,  .'\rhal(griffe.  Sign  alstützeti. 

Zum  Besteigen  der  Wagen,  der  Uremshäuser 
und  der  DIcher  sind  FuBfaitte  und  Anhalt- 
griffe nötig.  Die  von  den  Reisenden  benutzten 
Einsteigtritte  an  den  Langseiten  der  Wagen 
werden  aus  Holz  oder  Riffelblech  hergestellt. 
Die  Tritthalter  sind  an  den  Langträgern,  bei 
Drebgestellwagen  manchmal  an  den  Drehgestell- 
rahmen befestigt  Hölzerne  Tritte  werden  an 
den  Enden  durch  ein  übergezogenes  Eisenband 
oder  durch  lange  Bolzen  gegen  Reißen  ge- 
sichert und  zur  Verhütung  des  Abrutschens 
bisweilen  mit  geriffelten  Oununiplatten  belegt, 
meist  aber  nur  an  den  vorderen  Rändern  der 
oberen  Fläche  mit  geriffelten  Metalleisten  besetzt. 

Bei  Abteilwi^en  besteht  die  untere  Trittstufe 
an  den  Langseiten  aus  einem  Laufbrett,  das 
auf  die  ganze  Wagenlänge  und  über  die  Stirn- 
balken hinaus  durchgeführt  ist,  damit  die  Zug- 
bcamten  während  der  Fahrt  von  dnem  Wagen 
zum  andern  übertreten  können. 

Die  Enden  der  Laufbretter  und  Tritte  mGssen 
hinter  der  Stoßfläche  der  nicht  eingedrückten 
Buffer  mindestens  um  300  mm  zurückstehen 
(§  135  der  TV.  von  1909).  Die  unteren  Tritt- 
stufen  der  P.  werden  so  weit  ausladend  und 
so  tief  angeordnet,  als  es  die  von  den  Ver- 
waltungen vorgeschriebenen  Umgrenzungslinien 
der  Fahrzeuge  gestatten.  Die  Ausladung  der 
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Tritte  muß  aber  bei  längeren  Wagen  mit 
Rücksicht  auf  das  Befahren  von  Krümmungen 
nach  den  im  Atsch n.  IV  dieses  Aufsatzes  be- 
sprochenen Vorschriften  etag^chränkt  werden. 

Die  gewöhnlich  für  jedes  Abteil  einzeln 
ausgeführten,  über  dem  Laufbrett  befindlichen 
zweiten  Trittstufen  der  Abteilwagen  reichen 
beiderseits  etwas  über  die  Türöffnung  hinaus; 
ihre  Vorderkante  liegt  in  einer  durch  die 
Vorderkante  der  Tfirschwdle  und  der  unteren 
Trittstufen  bestimmten  Ebene. 

Der  Aufstieg  ist  bei  Abteilwagen  im  allge- 
meinen unbecpiem;  wesentlich  gflitöttger  festaltet 
er  sich  bei  den  Durchgangswagen,  weil  bei 
diesen  die  oberste  Stufenkante  näher  an  die 
Wagenmitte  gelegt  werden  kann. 

Wenn  sehr  breite  Wagen  Mitteleingänge 
haben,  so  müssen  die  zugehörigen  Fußtritte 
während  der  Fahrt  hochgeklappt  oder  unter 
den  U'agen  hineingeschoben  werden  können. 

Bei  D-Zugwagen  und  anderen  Durchgangs- 
wagen der  deutschen  Bahnen  sind  unter  den 
Seitenfenstern  an  den  Kastenlangschwellen  oft 
Notfußtritte  angebracht,  die  dazu  bestimmt 
sind  den  Reisenden  bei  Unfällen  das  Verlassen 
der  Wagen  zu  erleichtern. 

Die  Anhaltgriffe  werden  aus  Fisen  oder 
Rotguß  hergestellt  und  so  angebracht,  daß  sie 
beim  Auf*  und  Absteigen  bequem  erteBt 
werden  können. 

Abteilwagen  sind  mit  senkrechten  AnluH- 
griffen  neben  den  Tflren  und  xum  Anhalten 
bein\  Begehen  der  Laufbretter  mit  wagrechten 
SUngen  zwischen  den  Türöffnungen  ausgerüstet 
Durchgangswagen  mit  geschlossenen  Vorbauten 
haben  senkrechte  Anluülgriffe  an  den  TflrsSulen 
und  Durchgangswagen  mit  offenen  Plattformen 
senkrecht  oder  schräg  laufende  Anhallgriffe  zu 
beiden  Seiten  der  Einsteigtritte  an  den  l^ten- 
stimwänden  und  Plattformsäulen. 

Die  Durchgangswagen  einiger  deutscher 
Bahnen  haben  auBeidem  an  den  inBeren 
Seitenwänden  unter  den  Fenstern  Handgriffe, 
die  demselben  Zweck  dienen  wie  die  vorer- 
wShnlen  Notfufitritte. 

Anhaltstangen  sind  ferner  neben  den  Auf- 
sieigleitem  zu  den  Bremshäusern  und  den 
Dächern  und,  soweit  erfordertich,  auch  auf 
den  Dächern  selbst  angeordnet. 

Bei  allen  Fahrzeugen  ohne  Notketten  müssen 
nach  §  80  der  TV.  von  1909  an  jeder  Kopf- 
schwelle  2  Handgriffe  fOr  die  Wagenkuppler 
angebracht  werden. 

Die  Stirnseiten  der  P.  sind  zum  Aufstecken 
der  Zugsignale  mit  Signalstützen  versehen. 
Die  Ausführung  der  SignalsU'itzen  und  ihre 
Anordnung  an  den  Wagen  ist  für  das  Gebiet 
des  VDEV.  in  §  81  der  TV.  von  1 909  feslgefegt 


VI.  Innere  Einrichtung. 

Sitzbänke. 

Die  Sitzbänke  sind  fast  stets  in  der  Quer- 
richtung,  selten  in  der  Längsrichtung  der  Wagen 
aufgestellt.  In  der  1.  und  II.  Klasse  sind  sie 
gepolstert  und  gefedert,  in  der  III.  Klasse  da- 
gegen aus  Holz  angefertigt  und  auf  englischen 
und  einigen  französischen  Bahnen  mit  einer 
leichten  Polsterung  versehen.  Die  IV.  Klasse 
hat  entweder  keine  oder  nur  wenige  H0I2- 
bänke.  dafQr  aber  größere  StehrSumei  in  denen 
die  Fahrgäste  Traglasten  und  u mfangrcidlCres 
Reis^epäck  unterbringen  können. 

Die  Hohe  der  Sitze  betrilgt  450  -  480  mm. 
Die  in  den  verschiedenen  Ländern  ül)!:ilien 
MaRe  für  die  Breite  und  Tiefe  der  Sit/e  und 
für  den  freien  Raum  zwischen  2  gegenüber- 
liegenden Bänken  sind  aus  den  zu  Absdin.  II 
beigegebcn<^n  Wagen7cirhniinq;cn  zu  ersehen. 

Abteilwagen  haben  gewöhnlich  auf  einer  die' 
ganze  Wagenbreite  einnehmenden  Querbank 
der  I.  Klasse  3  Sitzplätze 
.    IL     .  4 

M    III.       ir        5  ■ 

In  deti  D-Zugwagen  der  deutschen  und  in 
zahlreichen  P.  der  österreichischen  Bahnen 
sind  auf  einer  Querbank 

der  I.  Klasse  2  Sitzplätze 

m      II*        w         3  I» 

.  in.   »  4 

Die  italienisdien,  die  französischen  und  einige 

andere  Bahnen  dagegen  statten  die  Bänke  in 
den  D-Zugwagen  mit  derselben  Anzahl  Sitz- 
plätze aus  wie  die  der  Abteilwagen. 

Die  Sitze  uttd  die  Rflcklehnen  sollen  tunlichst 
der  Körperform  angepaßt  sein.  Sie  werden  in 
der  I.  und  11.  Klasse  getrennt  ausgeführt,  in 
der  III.  und  IV.  Klasse  als  zusammenhängendes 
Ganzes. 

Sitze  L  und  IL  Klasse.  Die  Sitzkissen  der 
beiden  oberen  Klassen  haben  I  nnen  Holzrahmcn. 

Über  diesen  sind  in  der  Längs   und  Quer- 
richtung breite,  kräftige  Hanfgurte  gespannt  und 
auf  deren  Kreuzungsstellen  Spiralfedern  (Sprung- 
federn)  aus  3  -  4  mm  starkem,  verkupfertem 
t  Stahldrabt  mit  Bindfaden  befestigt  Die  vorne 
I  und  sdflidi  am  Rand  befindlichen  Federn  sind 
mit  einem  ßügel  aus  5  mm  dickem  Stahldraht 
verbunden.  Der  Bügel  dient  zur  Bildung  der 
Kanten  und  verhindert  die  Federn  am  seitlichen 
Ausweichen,  erhält  also  die  Form  der  Kissen. 
Die  Federn  sind  unter  sich  verschnürt  und 
1  auf  das  richtige  Höhenmaß  niedergespannl. 
Der  Federrost  ist  mit  einem  kräftigen  Überzug 
aus  Zwillich  versehen,  dann  folgen  eine  difke 
Schicht  Seegras  und  eine  dünne  Schicht  von 
Roßhaaren  und  darüber  wieder  ein  Oberzug 
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von  ungebleichter  Leinwand.  Die  beiden  losen 
Schichten  sind  durch  Abheften  gegen  Ver> 
schieben  gesichert  und  an  den  Rindern  shid 

durch  Abnähen  wulsfarlige  Kanten  hergestellt. 
Das  so  vorgerichtete  Kissen  ist  mit  einer  durch 
Schnur  befestigten  dicken  Schicht  von  Roß- 
haaren belegt,  hierauf  mit  feiner  Leinwand 
und  zuletzt  mit  Tuch,  Plüsch,  Leder  oder 
einem  andern  geeigneten  Stoff  überzogen. 

Sitze  mit  Auflagkissen  erhalten  Ober  dem 
Federrost  nur  eine  Polsterung  mit  Seegras 
und  etwas  Roßhaaren  und  einen  Überzug  aus 
Drell  oder  Leinwand. 

Statt  der  Hanfgurte  sind  auch  Tragroste 
aus  gewelltem  und  vo-zinntem  Stahldraht  in 
Oebrauch. 

In  neuerer  Zeit  werden  P  l-tnungen  mit 
einem  aus  Stahlbändern  bestehenden  Federkorb 
verwendet,  der  getrennt  vom  eigentlichen 
Polster  hergestellt,  in  den  Holzrahmen  des 
Polsters  eingeschoben  und  damit  verschraubt 
ist  Diese  Anordnung  hat  den  Vorteil,  daß  die 
Fötaler  leidit  gereinigt  und  ausgebessert  Verden 
können. 

Die  Traggcstclle  der  Sitzkissen  sind  aus 
Holz  und  häufig  mit  der  Rückwand  des  .Abteils 
durch  Flacheisenbügel  verbunden.  Zum  Schutz 
gegen  den  Staub  und  die  strahlende  Wärme 
der  HdzrBhren  vcrden  die  ^e  unten  am 
Rahmen  mit  Asbestschiefcr  oder  Stdnpappe 
belegt 

EMe  RflcMehnen  sind  in  Ähnlicher  Weise 

gepolstert  wie  die  Sitze.  Sie  haben  gewöhnlich, 
entsprechend  der  Sitzeinteilung,  entweder  in 
der  Mitte  eine  oder  redits  und  links  vom 
Mittelplatz  je  eine  aufklappbare,  gepolsterte 

Armlehne  itnd  darüber  feste  Kopfbacken,  außer- 
dem an  den  Seiten  feste,  gepolsterte  Armlehnen 
oder  lose,  zwischen  Wand  und  Sitzbank  ein- 
geschobene Keilkissen,  die  auch  als  Kopfpolster 
verwendet  werden  können,  und  über  diesen 
ebenfalls  feste  Kopfbacken.  Zuweilen  sind  in 
Abteilen  I.  Klasse  die  Armlehnen  durch  lose 
und  die  Kopfbacken  durch  abknüpfbare  Rollen 
ersetzt 

Bei  den  D-Zugwagen  der  preußisch-hessischen 
Eisenbahnen  werden  für  die  Abteile  I.  Klasse 
verhSItnismSBig  niedrige  RQckenpotster  benutzt, 
damit  die  Reisenden,  wenn  sie  sich  dagegen 
lehnen,  den  Hut  nicht  abnehmen  müssen. 
Ober  den  Rflcklehnen  ist  in  der  Mitte  ein 
fester  Kopfbacken  angebracht  und  für  jeden 
Sitzplatz  sind  2  lose  aufgehängte  Daunen- 
kissen und  l  Armrolle  beigegeben. 

Auf  den  nordamerikan  ]  r :  Hahnen  sind 
Sitze  von  sehr  verschiedener  Bauart  in  Be- 
nutzung. Am  häutigsten  findet  man  in  den 
Tagesvagen  Polsterbftnke  mit  beweglichen,  am 


Gestell  drehbar  gelagerten  Rjcklrhnen,  die 
sich  umlegen  lassen,  so  daß  man  nach  Be- 
Keben  vor-  oder  rttdcwSrts  #zen  kann.  Der 
auf  Taf.  II,  Abb.  7  dargestellte  dänische  P. 
ist  mit  der  gleichen  Sitzeinrichtung  versehen. 
—  Die  amerikanischen  Luxuswagen  haben  teils 
feste  Polstersitze,  teils  Korbsessel,  Drehsessel 
oder  ähnliche  Sitzgelegenheiten. 

Schlafeinrichtungen.  Die  Sitze  in  den 
Abteilen  I.  Klasse  sind  häufig,  die  der  Schlaf- 
wagen stets  so  eingerichtet,  daß  sie  in  der 
Nacht  zu  Schlaflagem  umgewandelt  werden 
kennen.  Die  Lagerstltlen  sind  entweder  in  der 
Ungsrichtung  oder  in  der  Querrichtung  der 
Wagen  angeordnet.  Man  unterscheidet  hiemach 
Lftngs-  und  Querbetten. 

Bei  einer  früher  für  Abteilwagen  verwendeten 
Einrichtung  der  Wagenbauanstait  Qebr.  Gasteil 
in  Mainz  wurde  das  Schhiflager  durch  Umlegen 
der  einander  gegenüber  stehenden,  rückwärts 
gepolsterten  Rücklehnen,  von  denen  die  eine 
einen  Kopfpolster  hatte,  hergestellt  Die  mit  den 
Rücklehnen  durch  ein  Hebelwerk  verbundenen 
Sitzkissen  wurden  dabei  gleichzeitig  vorge- 
schoben und  stützten  das  Lager. 

In  den  Abteilwagen  einiger  deutscher  Bahnen 
lassen  sich  die  Sitzkissen  der  1.  Kb-^-^^^  ■=o  weit 
vorziehen,  daß  sie  zusammenstoßen;  wenn  dann 
noch  die  unteren  Teile  der  dem  Abort  gegen- 
über befindlichen  Rücklehnen  umgeklappt  wer- 
den, so  entstehen  3  Schlaflager  in  der  Längs- 
richtung des  Wagens.  Dieumgelegten  Rflcklehnen 
dienen  als  Kopflager,  die  Kissen  auf  der  entgegen- 
gesetzten Seite  und  eine  an  der  Aborttür  drehbar 
befestigte  und  herabsdilagbare  Poteteridappe 
als  Fußlager.  Diese  und  die  erstbeschriebene 
Anordnung  haben  den  Nachteil,  daß  der  Zu- 
gang zum  Abort  durch  die  Schlaflager  gesperrt 
wird  und  daß  ein  Reisender  meist  nicht  ohne 
erhebliche  Störung  der  Mitschläfer  den  Wagen 
verlassen  kann. 

Schlaflager  in  der  Längsrichtung  des  Wagens 
finden  sich  noch  bei  französisdien  und  bei 
amerikanischen  Wagen. 

DievonCanton  erdachte  und  erstmals  1865 
in  Wagen  de  französischen  Ostbahn  angewendete 
Schlaleinrichtung  ist  auf  Taf.  IV,  Abb.  2,  dar- 
gestellt. Jedes  Schlafabteil  hat  3  bequeme  Sitze. 
Hinter  den  RÜLklehnen  der  Sitze  ist  ein  Kasten 
eingebaut  Dieser  hat  vorne  3  mit  den  Rück- 
lehnen verbundene  Klappen,  die  um  eine  in 
ihrem  unteren  Drittel  angeordnete  Achse  drehbar 
sind.  Auf  der  Rückseite  jeder  Klappe  befindet 
sich  eine  Sprungfedermatratze  und  auf  dieser 
eine  Roßhaarmatratze.  In  dem  Kasten  sind  für 
jedes  Bett  eine  lose  Kopfrolle  und  2  Kojifkissen 
untergebracht.  Beim  Herrichten  der  Schlaf lager 
legt  man  die  Klappen  um,  wobei  diese  auf 
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die  durch  Hebel  und  Schwingen  selbsHItig 

herabgesenkten  Sitzkissen  zu  liegen  kommen. 
Die  Einnchtung  beansprucht  viel  Platz  und 
hat  wohl  schon  deshalb  «negröBcre  Verbreitung 
nicht  gefunden. 

Inden  amerikanischen  Schlafwagen  werden 
nachte  zu  beiden  Seiten  des  Mittelgangs  obere 

und  untere  Liegestätten  in  der  Längsrichtung 
des  Wagens  bereitet  Die  unteren  Liegestätten 
gewinnt  man  durch  Vorziehen  der  einander 
gegenüberstehenden  Sitze  und  durch  Einschieben 
der  Rücken  kissen  in  die  Räume,  die  zuvor  von 
den  Sitzkissen  eingenommen  waren;  die  oberen 
Liegestätten  entstehen  durch  Herunterklappen 
der  oberhalb  der  Seitenfenster  befindlichen,  bei 
Tag  schräg  gegen  die  Decke  hinaufgeschlagenen 
MirtFBizen.  Hint«*  jeder  derselben  sind  Keilkissen, 
Decken  und  eine  lose  Wand  untergebracht,  die 
auf  die  Rücklehne  gesteckt  wird  und  dazu  dient 
die  oberen  Betten  in  der  Un^riclitung  zu 
trennen.  Auf  der  Oangseite  werd'  n  die  Schlaf- 
rftume  durch  Vorhänge  abgeschlossen.  Als 
Nachtdl  der  Einrichtung  ist  zu  bezeichnen, 
daß  die  freie  Höhe  über  den  Sitzen  bei  Tag 
durch  die  tief  herabreichenden  Klappen  der 
oberen  Betten  sehr  beengt  wird. 

Die  Schlafwagen  der  preuBisch>hessischen 

Staatseisenbahnen  und  die  der  Internationalen 
Schlafwagcngesellschaft  haben  Einrich- 
tungen zur  Herstellung  von  4  Querbetten  in 
einem  Vollabteil  und  von  2  Querbetten  in 
einem  Halbabteil.  Ähnliche  Anordnungen  sind 
auch  in  den  Abteilen  J.  Klasse  vieler  D-Zug- 
wagen der  großen  europäischen  Festlandsbahnen 
anzutreffen.  Bei  der  filtc-'tendieser  Anordnungen, 
die  heute  noch  für  Schlafwagen  aligemein  ge- 
brftuchiich  ist,  vird  die  ROcklehne  hodigeldappt, 
in  wagrechter  Lage  verriegelt  und  außerdem  durch 
Gurten  an  der  Decke  befestigt  Nach  Zurück- 
schlagen der  in  der  unteren  HSHle  der  Rücklehne 
angenähten  Polsterklappe  entsteht  oben  eine 
ebene  Liegestättc.  Das  Unterlager  ergibt  sich 
auf  der  etwas  vorgezogenen  Sitzbank,  bd  Schlaf- 
vagen auf  der  Unterseite  dei  hier  wendbaren 
Bank.  Lose  heigegebene  Rollen  dienen  in  den 
D-Zugwagen  als  Kopfpolster.  In  den  Schlaf- 
wagen werden  für  jedes  Bett  I  Matratze,  1  Keil- 
kissen, I  Kopfkissen,  1  Leintuch  und  2  wollene 
Decken  in  l.einenbezügen  mitgefOhrt. 

Zur  Vergrößerung  des  Abstandes  zwischen 
den  oberen  und  unteren  Liegestätten  werden 
bei  einer  auf  den  württembergischen  und  amleren 
Eisenbahnen  in  D-Zugwagen  eingeführten 
Sdilafeimidituiig  von  Wetter  gleichzeitig  mit 
dem  Aufklappen  der  Rücklchncn  dtirch  ein 
Hebelwerk  die  Sitze  selbsttätig  gesenkt  und 
vorgeschoben. 


I     Die  RQcklehnen  können  in  den  eben  t)e- 

'  sprochenen  Fällen,  weil  ihre  Vorderseite  als 
j  Liegesiäile  zu  dienen  hat,  nicht  so  gestaltet 
j  werden,  daß  sie  beim  Sitzen  eine  bequeme 
'  RückenstQtze  bilden,  auch  dürfen  sie  in  der 
Mitte  weder  Kopfbacken  noch  Armlehnen  er- 
halten. Die  bayerische  Staatseisenbahn  hat 
deshalb  in  einer  Anzahl  von  Wagen  eine  vom 
Verfasser  dieses  Aufsatzes  angegebene  Ein- 
richtung ausfahren  lassen.  Bei  dieser  werden 
die  in  einem  eisernen  Rahmen  drehbar  gelagerten 
Rücklehnen  nach  dem  Hochklappen  vollständig 
in  dem  Rahmen  durehgesdilagen  und  die  ge> 
polsterten  Rückseiten  der  Lehnen  als  Oberlager 
benutzt  Diese  Anordnung  ermöglicht  es,  die 
Vorderseite  der  RQdddmen  eboiao  bequem 
wie  in  Abteilwagen  und  mit  Kopfbadten  und 
.Armlehnen  auszustatten. 

Die  französische  Ostbahn  hat  im  Jahre  1906 
auf  der  Mailänder  Ausstellung  einen  D-Zugwagen 
vorgeführt,  der  in  den  Vollabteilen  I.  Klasse 
eine  aus  4  Querlagern  bestehende  neue  Schlaf- 
einrichtung hatte.  Die  Obertager  sind  in  diesem 
Wagen  vollständig  getrennt  von  den  Sitzbänken 
über  deren  Rücklehnen  angeordnet  und  bei 
Tag  gegen  dfe  Wand  hinaufgesehlagen.  Sie 
werden  beim  Hrrrirfit  n  der  Schlaflager  her- 
untergeklappt, vernegelt  und  mit  Lederriemen 
an  der  Dedce  aufgehängt,  nachdem  zuvor  die 
über  ihnen  angebrachten  mit  drehbaren  Haltern 
versehenen  Gepäcknetze  dicht  an  die  Wand 
zurückgedreht  worden  sind.  Die  die  unteren 
Liegestätten  bildenden  Sitzbänke  werden  zur 
Erzielung  einer  möglichst  groBen  Lagerbreite 
gegen  die  Wagenmitte  vorgezogen.  Die  Ein- 
richtung gestattet  wie  die  bayerische  Anordnung 
eine  allen  Anforderungen  der  Bequemlichkeit 
entsprechende  Ausführung  der  Rücklehnen. 
Sitze  III.  und  IV.  Klasse.  Die  Sitzgestelle 
j  der  III.  und  IV.  Klasse  werden  aus  Holz  oder 
Eisen  hergestellt,  die  Sitzflächen  und  Rück- 
I  lehnen  der  Holzgestelle  aus  verleimten  Brettern, 
I  die  der  Fiscngestelle  aus  gebogenen  Holz- 
I  furnieren  oder  aus  Holzlatten,  die  in  Abständen 
I  von  etwa  5  mn  an  das  Sitzgestell  angeschraubt 
sind.   Bänke,  unter  denen  Heizröhren  liegen, 
sind  durch  ein  auf  ihrer  Unterseite  befestigtes 
.  Blech,  durch  Asbestschiefer  oder  Steinpappe 

gegen  die  strahlende  Wärme  geschützt 
;  In  russischen  Durchgangswagen  III.  Klasse 
sind  die  Sitzciiiriclitungcn  oft  auch  als  Schlaf- 
j  lager  verwendbar.  Die  Wagen  haben  auf  der 
I  einen  Seite  des  Ganges  Sitze  mit  3  f^lätzen, 
j  auf  der  andern  Sitze  mit  einem  l'latz.  Auf  der 
breiten  Sitzreihe  dienen  die  Bänke  als  untere, 
I  die  aufgeklappten  Rücklehnen  als  mittlere  und 
I  die  Gepäckbretter  als  obere  Querlager.  Auf 
I  der  schmalen  Sitzreihe  werden  durch  Einschieben 
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von  Zwischenstücken  zwi'^  hen  d'  n  Sitzen  und 
den  aufgeklappten  Rücklehnen  der  einander 
gegenfibentehenden  Blnke  obere  und  untere 
Liegestätten  in  der  Längsrichtung  gewonnen. 
Die  recht  venig  Bequemlichkeit  bietende  Ein- 
richtung ist  in  anderen  Ländern  nicht  nachgeahmt 
worden. 

Ausstattung  der  Innenräume. 

Wände  und  Decken.  Die  hölzernen  Wände 
und  Dechen  in  den  beiden  unteren  Klassen 

bekommen  einen  Ölfarben-  und  Lackanstrich, 
bei  Verwendung  edlerer  Hölzer  für  die  Wand- 
und  Deckensclulungen  wohl  auch  nur  einen 
farblosen  Lacküberzug.  Die  Decke  Stretdit  min 
stets  weiß,  die  Wände  dagegen  werden  ge- 
wöhnlich in  einem  gelblichen  Holzton  gehalten 
und  vor  dem  Lackieren  mit  Masern  bemalt. 

NX'ände  und  Decken  der  2  oberen  Klassen 
hatten  früher  in  der  Regel  Holztäfelung;  heute 
bekleidet  man  sie  vietfadi  mit  anderen  Stoffen 
U.  zw.  die  Decken  mit  Sieinpappe,  Linoleum, 
Wachstuch,  Linkrusta  oder  Pegamoid  und  die 
Winde  unterhalb  der  Fenster  mitUnoleum  oder 
dem  Stoff  der  Kissenbezüge  und  über  den  Fenster- 
brüstungen mit  Wachstuch,  Linkrusta,  Pega- 
moid, Unoleum,  Seide,  Tuch  u.  s.  w.  Größere 
Wand-  und  Deckenflächen  werden  durch  Auf- 
setzen von  Zierleisten  oder  polierten  Holz- 
rahmen  in  Leider  geteilt.  Die  Fenster-  und 
Türöffnungen  werden  mit  polierten  Holzleisten 
eingefaßt.  Damit  die  Einheitlichkeit  der  Aus- 
stattung gewahrt  bleibt,  verwendet  man  für 
alle  sichtbaren  Holzteile  die  gleiche  Holz- 
ipttung (Nußbaum,  Mahagoni,  Teakholz  u.  s.  w.). 

Wände  und  Decken  der  Seitengänge  und 
Vorräume  in  den  verschiedenen  Klassen  der 
D-Ziigwagen  werden  in  gleicber  Weise  be- 
handelt wie  die  der  Abteile. 

Fußboden.  Die  Fußboden  der  Hl.  und 
IV.  Klasse  werden  mit  einer  dunkelgrauen  oder 
braunen  Ölfarbe  gestrichen  oder  mit  Linoleum 
überzogen  und  im  Winter  mit  Kokosmatten 
belegt. 

Die  FufUiöden  in  den  oberen  Klassen  haben 
fast  stets  einen  Linoleumbelag,  über  den  in 
den  Abteilen  I.  Klasse  hiofig  Velour-  oder 
Smyrnateppiche  gebreitet  werden.  Im  Winter 
werden  die  Teppiche  entfernt  und  sowohl  in 
die  Abteile  1.  wie  II.  Klasse  Kokosmatten  oder 
Decken  aus  Kokosplüsch  eingelegt. 

Die  Böden  der  Seitengänge  und  Vorräume 
in  D-Zugwagen  erhalten  zur  Schonung  des 
Linoleum bclags  oft  noch  besondere  Linoleum- 
teppiche. In  den  \  orräumen  der  Schlaf-  und 
der  Speisewagen  besteht  der  Bodenbelag 
manchmal  aus  geripptem  Oummi. 


Vorhänge,  Fensterläden,  Staubgitter, 
Fensterschutzstangen.  Die  Fenster  der  P. 
erhalten  zum  Schutz  gegen  die  Sonnenshvhlen 

Schiebe-  oder  Rollvorhänge  aus  dicht  gewebten, 
farbechten  Stoffen.  Vorhänge  der  zweiten  Art 
werden  durch  Schraubenfedem  nach  oben  auf- 
gerollt, die  der  ersten  Art  hängen  mit  Ringen 
an  Stangen  und  lassen  sich  seitlich  verschieben 

Statt  der  Vorhänge  werden  namentlich  in 
heißen  Ländern  oft  gitterartige  Holzläden  an- 
gewendet, die  man,  wenn  sie  nicht  gebraucht 
werden,  in  die  Fensterschächte  versenken  kann. 

Btsveilen  sind  P.  auch  mit  Staubgittem 
ausgerüstet,  die  in  den  Fensterschächten  unter- 
gebr(U:ht  und  bei  vollständig  herabgelassenen 
Fenstern  in  die  Fensteröffnungen  eingesetzt 
werden. 

Vor  den  herablaßbaren  Seitenwandfenstern 
im  Gang,  seltener  auch  vor  denen  in  den  Ab- 
teilen der  D-Zugwagen,  werden  mit  Rücksicht 
auf  die  ziemlich  tief  liegenden  Fensterbrüstungen 
dieser  Fahrzeuge  feste  oder  bewegliche  Schutz- 
stangen angeordnet,  die  die  Reisenden  an  dem 
gefährlichen  Herausbetigen  aus  d»'n  Fenstern 
hindern  und  sie  gegen  Hinaustalien  sichern. 
Die  beweglichen  Stangen  können  beim  Ein- 
und  Ausladen  des  Handgepäcks  durch  die 
Fensteröffnungen  oder  bei  deren  Benutzung 
als  Notausgang  nach  oben  oder  unten  gieklappl; 
i  oder  wie  in  den  bayerischen  Wagen  mit  dem 
I  einen  Ende  ausgehoben  und  zur  Seite  gelegt 
{  werden.  Die  fe^en  Stangen  lassen  sich  in  Not- 
fällen  leicht  zerbrechen  oder  abreißen. 

üepäckhalter,  Hut-  und  Kleiderhaken. 
Die  Oepäckhalter  dienen  zur  Unterbringung 
des  Handgepäcks  in  den  P.  und  sind  in  ent- 
sprechender Höhe  über  den  Sitzen  an  den 
Querwänden,  bei  Durchgangswagen,  wenn 
Zwischenwände  fehlen,  entweder  an  den  Längs- 
wänden oder  in  freistehender  Anordnung  über 
den  Rücklehnen  angebracht  Die  üepäckhalter 
bestehen  aus  Eisen-  oder  Rotmetalltr^iern  und 
einem  Netzgeflecht  oder  einem  Holzbclag 
(Bretter  oder  Latten).  Die  Träger  sind  an 
ihrem  unteren  Ende  meist  als  Kleiderhaken 
ausgebildet  (^der  mit  solchen  verbunden. 

Hut-  und  Kleiderhaken  werden  auch  an 
anderen  geeigneten  Stellen  vorgesehen. 
Sonstige  Ausstattungsgegenstinde.  Als 
■  solche  sind  anzuführen : 
!     Aschenbecher,  Thermometer,  Spiegel,  Schilder 
'  mit  der  Eigentumsbezeichnung,  der  Wagen- 
i  nummer,  dem  .Abteilzeichen,  der  Bezeichnung 
der  Raucher-,  Nichtraucher-  und  Frauenabteiie, 
Anschläge  mit  den  von  den  Reisenden  zu  be- 
achtenden Rahm  Urschriften,  Karten  des  Rahn- 
netzes,  Notbremszuge  sowie  Heiz-,  Beleuch- 
tungs-  und  LOftungseinrichtungen. 
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Hauptvcriilltnisse  der  auf  den  Tafeln  I— IV  abgebildeten  Wagen- 


Ab- 
bildung 

Bescfarcibung  aaf  Seite  || 

Art  der  Wagen 
und  Bcatembalm 

e 

l 

u 

< 

i; 

•a 

Kadstand  oder  Abstand 
der  Drehzapfeni 

1  1 

c 

D 

•o 
1, 

M 

1  AuOere 
Kaaltik- 

Anzahl 
der 
Stfiplitw 

r 

o 
< 

V 

■o 
J 

Clicnsevldrt 

c 
il 

N 

n 

M 

B 

für  einen 
Sitzplatz 

r-t 

-linge 

-breite 

i. 

Ii. 

III. 

IV. 

am» 

m 

1 

H 
B 

m 

i  '* 

fOMW 

Ar 

P.  fflr  Hauptbahnen. 

1.  Abteilvaeen: 

22 

24 

III    t<'l  Pnrii; 

(JI  ican^i>ann  .  •  . 

mit 

2 

8200 

14  044 

14080 

2-754 

yu 

13.150 

146 

Wrt 

- 

23 

24 

1.  ivi.,  tranzQiHCne 

a  a          A  M  fr-m 

2 

1 3-940 

14-010 

2'>1d 

38 

— 

— 

1 

19.200 

5''5 

1272 

I.  1 

24 

III.  ivi.,  preuuiscne 

Staatseisenbahnen  . 

.} 

0  3W 

lU  JUU 

A  OUU 

50 

17.900 

358 

1616 

- 

24 

24 

III    1^1  holcrici^h* 

III.  i\i.,  ucixi^nr 

äiaaiseisenDannen  , 

■ 

V  ^uu 

I4V1U 

.z  /OU 

— 

— 

64 

— 

1 
1 

22.000 

344 

1441 

I.  2 

25 

l\/     t/l       r«rakii  Aae^ka 

IV.  IVI.,  preuulscne 

m 

lU  wu 

lU 

Z  OiAJ 

_ 

— 

26 

17.440 

291 

1430 

25!  »  2J 

1    III     1*  1        a T    1  a  An  a^^ n  a 

i.,ii.  IVI.,  iiaiieniscne 

+  34' 

3uullbCi&(-]lLiLiinictl  , 

rr 

J 

o  väW 

II  o4U 

0  ann 

13 

25 

— 

20.400'  537 

1570 

II  1 
II,  1 

27 

II  /III     Wl  h'lriicfho 

II. /III.  IVI.,  Oauiscne 

Staatseisenbahnen  . 

m 

•1 
J 

1/  4/U 

_ 

20 

22 

... 

2 

22.000 

524 

1602 

27 

I.'II.'III.  Kl.,  engli- 

sc  h  e  Ca  ni  brisn« 

Eisenbahn  .... 

« 

A 

I.i 

10  •* 

1  f\-f\  1 0 
10  OlX 

^  DIU 

8 

12 

12 

2 

■ 

1.3 

27 

III.  Kl.,  bayerische 

St.i.it.sfisfti bahnen  . 

IV 

1^  3UU 

1 1  lyßj 

17-flon 

1 1  oW 

Z  OUU 

— 

— 

34 

4 

37.400 

445 

1949 

II.  2 

27 

I./II.  Kl.,  niederlän- 

dische Staatseisen- 

1  '>.7fin 

1 7.#\i  ni 
Ii  A>lvJ 

1 7*'>in 
I »  ZIU 

Z  OUU 

15 

27 

— 

3 

36.9ÜÜ 

879 

1951 

2.  Durchgangs- 

1 

vagen: 

1 

II.  3 

28 

111.  M.,  DaycrisLiic 

Stüntsciscnbiiimcn  . 

2 

lOöio 

S-83Ü 

3050 

1 
1 

14.300 

1  1 QQ 

-  126 

27 

III-  Kl-,  ungarische 

oiaatseiscnuäaiicn  . 

m 

2 

n  380 

n-400 

3-tJ6Ü 

Dj 

1 

17.000 

309 

1  yto 

IV,  1 

28 

II  ^111     1^1  nrotiRi 

II. /III.  ivi-i  preuiii- 

1  1 1  !■  A              tjr  A  a  r  *  ■■  i'a  <a  ta 

SCnc  MMrarltlfniTall- 

m 

O  3UU 

lU  oUU 

8  S«U 

J  lUU 

1 J 

zo 

1 
1 

17.420 

447 

11.4 

28 

III.  rv  1 . ,  >rn  "A  rui*-cnr 

St^^lsciäcn bannen  . 

n 

2 

8  000 

12-220 

10-180 

3flOO 

35 

1 

15.000 

4>9 

1109 

IV,2 

28/» 

1.  IVI*,  IranZOSISCIie 

m 

2 

7  500 

11-270 

11-300 

2-950 

12 

•'S 

18.600 

1550 

1504 

11,5 

29 

(6) 

cniscnc  oiaaisoan* 

m 

2 

9-400 

14-280 

14-330 

3050 

9 

32 

1 

24.000 

535 

1546 

IV,  3 

29 

II  ,'ill     Ut  twMiAi 

1 1 .  i  III .  preuoi- 

sCnC  SuHlilKiaCIlDnll*' 

m 

3 

7-500 

11-500 

!  10-650 

3  100 

16 

2h 

IQ.500 

464 

1523 

27 

29 

1  ;  1 1     1^1  Aetsmi 

I./II.  IVI.,  österrei- 

chische Staatsbah- 

nen {Mitlcnwald- 

bahn)  

IT 

3 

9-250 

12-840 

tO-840 

3050 

10 

24 

1 

19,500 

574 

1385 

11,6 

29 

II.  Kl.,  russjsciie  Wla- 

dikawkaseisenbahn 

m 

4« 

13-700 

19  940 

20-000 

3150 

4ö 

■38.500 

837 

1313 

11,7 

a/w 

II.  Kl.,  dänische 

{Ml} 

Staatseisenbahnen  . 

4 

13-ono 

18-170 

18-210 

3000 

68 

.1 

28.400 

418 

1464 

111,2 

30 

I.  KL  vormab  Oott- 

harabalin  .... 

w 

4 

13-500 

18-340 

18-340 

2-930 

36 

'1 

33.U00 

917 

1680 
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Perionenwagcn. 

Hauptvcrhallnisse  der  auf  den  Tafeln  1-IV  abgebildeten  Wagen. 


Ab- 


c 

I 


Art  der  Wagen 
und  EigenlnautMlin 


t) 

U 


3 


Äuttae 


-linge 


■brelie 


III. 


IV. 


il  ' 

<l 


St 

S3> 


P.  fttr  Hauptbahnen. 


111,3 

30 

IV,  4 

1 

30 

11,8 

»ßl 

111,4 

31 

11,9 

31 

111,5 

31 

111,6 

- 

31,£ 

28 

32 

29 

33 

30 

33 

1.4 

33 

31 

J2,}t 

I!I,7 

35 

35 

38 

111,8 

38 

1.  Kl.,  Paris-Lyon- 
Mittelmeer-Bahn 

I.  /n.  Kl,  preußische 
Staatsci&eii bahnen  . 

II.  /Ill.Kl.,  bayL-rische 
Staafseisenhahnen  . 

Saalwagen,  sibiri&ctie 
Eisenbahnen  (inter- 
nationale Schiafva- 
gengeselkhaft)  .  . 

Saaimcen,  bayeri- 
sche SnMlMiMttbah- 
nen  


rnitl  4 
4 


cago-,  .Milwaukec- 
und  St  PaiU-Eisen- 
bahn  

Schlafwagen,  inter- 
nationale Scfalafva- 
gengesellscbaft  .  . 

Schlafwagen,  preußi- 
sche Staatseisen- 
bahnen   

Speisewagea,  inter- 
nattonale  Schlafwa- 
gengesdlxliaft  .  . 


Durchgangs- 
wagan: 

III.  KI.,  bayerische 
Staatseisenbahnen  . 

ll./lll.  Kl  .  niedcr- 
österreiciiisclie  Lo- 
kalbahnen .  .  .  . 

II.illl.  KL,  Lokal- 
bahn Wie«- Preß- 
burg   


Schlafwagen,  Piill- 
man-GespilscIiaft  . 

Tageswagi  II,  New 
\'tnk  (ADlr.il-  und 
Hudson-River- 
Eisenbahn  .... 

l'aeeswagen,  Santa  ü 
Fl-Eiaeiibann  .  . 


mit 


14-980 
13-500 

13-  000 

14000 

14-  600 

17-221 

14000 

15-  170 

14150 


21150 


21-190 


18-650*  18-f)fiO 
18-4501  18-470 


1 


19-780  20-000 
19  420  19-520 


18-800 
20-120 


23073 

19060 
20-200 


1916Q,  19160 


2-914 

_ 

80 

2 

35.070 

438 

1562 

2-900 
2-930 

8 

30 

2 

41.860 

1 

1102 

2098 

- 

18 

40 

- 

2 

42.000 

724 

2127 

3-046 

22 
(8) 

2-840 

14 

(11) 

2 
(2) 

2 

49.000 

3063 

2365 

3-073 

25 

1 

2-854 

16 

(16) 

2 

2-870 

20 

(20) 

- 

*l 

ISOjOOO 

2500 

2334 

2-854 

40 

1 

P.  für  Neben  bahne  IT 


mit 

2 

6-600 

10800 

1 

9  000 

3- 100 

56 

1 

13.500 

241 

1123 

4« 

8-000 

11-200 

11  250 

2-4O0 

9 

32 

1 

13.500 

329 

1130 

« 

4 

8'300 

14-345 

12-745 

2-5b0 

r 

9 

28 

1 

16.700 

451 

1113 

Amerikanische  Wagen  aus  Stahl. 


mit 


17-5261  24  758 


11-735 
16396 


1  25- 107 

3007 

31 

(24) 

165.090 

2100 

2-962 

64 

2 

47.850 

748 

21-336» 

2-896 

76 

2 

61.690 

812 

>  Bei  4-  und  bkcbsioeii  Wami.  -  I  Ober  die  Bnifcr  gemessen.  -  *  Smuvcile  m  ISM  nmi.  -  *  Spurveite  =  7M  i 
Zahl  s  Amht  der  SchUlUgW.  -  robne  Vorbamcn, 


2604 

2532 
2606 
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Die  D-Zugvagen  enthalten  überdies  Klapp- 
tische, zusammenlegbare  Tischchen,  Klappsitze, 
Schilder  mit  den  Platznummern,  Laufschilder, 
Nothandgriffe  an  den  Fenstern,  häufig  auch 
eine  Handfeuerspritze  und  in  einem  unter  Blei- 
venchluß  befindlichen  Glaskasten  im  Seiten- 
gan ein  Beil  und  eine  SAge  tat  etwaigen 
Benutzung  bei  Unfällen. 

Es  wäre  noch  zu  erwähnen,  daß  in  P.  I.  und 
II.  Klasse  der  großen  Diirchgangslinien  jetzt 
auch  Biiderschmuck  verwendet  wird;  so  sind 
z.  B.  P.  der  9cfavdzer»chen  BumleslMhnen, 
ferner  einzelne  P.  der  sächsischen,  österreichi- 
schen und  anderer  Eisenbahnen  mit  Landschafts- 
bildern  ausgestattet  Ober  die  Icfiiisflerische  Ge- 
staltung der  Inneneinrichtung  von  P.  s.  Könst- 
lerische Gestaltung  der  Eisenbahn,  Bd.  VII,  S.  16. 

Abortc  uiici  Wascliciiirichtunpen. 

S.  den  Aufsatz  Aborte  in  Eisenbahnwagen, 
Bd.  I,  a  28. 

Ergänzend  sei  bemerkt,  daß  die  Waschein- 
richtungen, sofern  der  nötige  Platz  vorhanden 
ist,  oft  in  besonderen,  von  den  Aborten  ge- 
trennten Rdumeii  unteigebracht  werden.  Bei 
den  Schlafwagen  werden  entweder  Waschräume 
zwischen  die  einzelnen  Abteile  eingebaut  oder 
Waschschränke  in  den  Abteilen  selbstaufgesteilt 

Wände,  Decken  und  Böden  der  getrennten 
Waschräume  sind  in  der  Regel  ähnlich  wie 
die  der  Aborte  att^;enUirL 

UUfü/ur:  Eis.  T.  d.  O.  Wiesbaden  1910,  Bd.  I, 
1.  Abschn.,  2.  T.  -  Stockcrt.  Handbuch  des  Eisen- 
bahnmaschincnwcscns,  Berlin  1Q08,  Bd.  I;  Das  deutsche 
Eisenbahnwesen  der  (legenwart,  Berlin  1911;  Organ; 
Glasers  Ann.:  Ztschr.  dt.  Ing.;  Bulletin,  d.  Int.  Eis.- 
Kongr.-Verh.  (deutsche  Ausgabe);  Rev.  g^n.  d.  ehem.; 
Engg. ,  Rriilw. Oaz.;  The  Car  Buildcrs  Dictionary,  New 
Yoric  19G6;  Raihray  Age  Gazette  (Mechanical  Edition) 
indttdinf  theAmencan  Enghteer,  NewYoifc-'Chicago. 

Rihrr 

Personenzüge  (passenger  irams;  irams  de 
voyageurs:  treni  passii^ieri),  ein  Zug  mit 
Personenbeförderung;  im  engeren  Sinne  die 
Bezeichnung  für  einen  an  allen  oder  an  der 
JMehrzahl  der  Stationen  haltenden  Zng  mit 
allen  oder  wenigstens  mit  den  unteren  Wagen- 
klassen im  Q^ensatz  zu  dem  größere  Strecken 
ohne  Halt  durchfahrenden  Eil«  oder  Schnellzug; 
im  weiteren  Sinne  die  allgemeine  Bezeichnung 
für  alle  Züge,  die  zum  Zweck  der  Personen- 
beförderung eingelegt  sind,  also  Schnell-  «nd 
Eilzüge  einbegriffen  (s.l'ahrgesch  windigkeit, 
Fahrplan,  Gemischte  Züge,  Schnellzüge 
und  Eilzüge).  P.  werden  auf  Hauptbahnen  all- 
gemein mit  selbsttätiger  durchgehender  Bremse 
(c  Bremsen)  gefahren.  Für  die  deutschen  Pisen- 
bahnen  folgt  das  aus  der  X'orschrift  im  §  66  ticr 
BO.,  nach  der  die  Anwendung  einer  höheren  Fahr- 
geschvindigkeit  als  60  Am  auf  Hauptbahnen  und 


40  Äff»  auf  Nebenbahnen  nur  bei  Zügen  mit  durch- 
gehender Bremse  zulässig  ist  Da  auf  die  An« 

Wendung  dieser  Fahrgeschwindigkeit  aber  schon 
zum  Einholen  von  Verspätungen  nicht  ver- 
zichtet werden  kann,  so  ist  die  Anwendung 
der  durchgehenden  Bremse  unentbehrlich.  Die 
Bremse  muß  nach  §  35  (5)  der  BO.  so  ein- 
gerichtet sein,  daß  sie  von  der  Lokomotive, 
von  den  einzelnen  Abteilungen  der  Personen- 
wagen, von  den  Post-  und  Gepäckwagen,  von 
,  den  mit  Handbremse  versehenen  Güterwagen 
I  aus  in  Titigkeit  gesetzt  werden  kann  und  selbst- 
tätig wirkt,  sobald  die  Rrenisleitung  untcr- 
I  brochen  wird.  P.  dürfen  auf  den  deutschen  Bahnen 
i  höchstens  80  Wagenachsen  fOhren  (s.  Achs«i- 
zahl  und  Belastungstabetlen).  Bei  Geschwindig- 
j  keiten  bis  60  Am  dürfen  sie  nidit  über  60  Achsen 
und  bei  Oeschvindigkeiten  bis  80  4»  nicht 
über  52  Achsen  stark  sein.  Nach  §  62  der 
)  Bü.  dürfen    Güter   mit   P.    nur  befördert 
I  werden,  wenn  dadurch  die  Ertcichung  von 
i  Anschlüssen  nicht  in  Frage  gestellt  wird.  In- 
wieweit Tiere  und  Eilgut  mit  P.  befördert  werden 
I  dürfen,  die  eine  Geschwindigkeit  von  mehr  als 
I  60  km  erreichen,  bestimmt  die  Aufsidilsbehörde 
I  (Eisenbahndirektion). 

1  DieP.im  weiterenSinn  werden  nach  §5(5) 
der  deutschen  fyf,  unterschieden  in  Schnell- 
züge, für  die  ein  Fahrprciszu5chlag  erhoben 
wird  (einschließlich  D-Züge  und  Luxuszüge), 
Eilzüge,  d.  s.  sdindlMirende  Zflge  ohne  Fahr- 
■  Preiszuschlag,  P.  im  engeren  Sinn,  einschließ- 
1  lieh  der  Vorortzüge  und  Triebwagen,  und  P. 
mit  Oflterbeförderung.  Brmsing. 

Perö  (Eisenbahnen).  P,,  Freistaat  am  Stillen 
Ozean,  begrenzt  im  Norden  durch  Ecuador,  im 
Süden  durch  Chile,  im  Osten  durch  Bolivien  und 

Brasilien,Flächeninhaltl,76Q.804Am2undrd.4V2 
Mill.  Einwohner.  Das  Land  zerfällt  geographisch 
in  3  Zonen.  Erstens  in  die  ehra  2400  km  lange 
und  40-  l30Ayn  breite KflStenzone,  m  o  nur  in 
den  von  Flüssen  bewässerten  Gegenden  Zucker, 
Baumwolle,  tropische  Früchte  und  Gemüse  für 
den  Eigenbedarf  gebaut  «erden,  zweitens  in 
'  die  aus  2  süd nördlichen,  zur  Küste  parallel 
I  laufenden  Gebirgsstöcken   gebildete  Sierra 
j  oder  Kordillere  der  Anden,  durchschnittlich 
etwa  300  km  breit,  mit  ausgedehnter  Viehzucht, 
I  reichen  Erz-  und  Kohlenfddern,  und  drittens 
I  in  die  A/tontaiia,  die  mehr  als  die  Hälfte  der 
Oberfläche  des  Staates  einnimmt  und  sich  öst- 
lich gegen  das  Amazonental  abdacht;  sie  ist 
.  ein  an  Harthölzern,  Kautschuk  und  Gold  reiches 
tropisches  Gebiet.  Hiernach  gliedern  sich  auch 
die  spärlichen  Eisenbahnlinien  in  einer  Gesamt- 
länge von  2665  km,  wovon  2040  km  voll- 
spurig und  625  km  schmalspurig  sind.  Die 
I  kleinen  Linien  im  Westen  laufen  von  der  Kfiste, 
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u.  zvc.  den  Häfen  Paita,  Arufrera,  Pimentel, 
Pacasmay,  Huanchaco,  Chimbote,  Huacho, 
Chancay,  Pisco,  llo  und  Arica  landein-  und 
in  den  Tälern  -aufwärts;  sie  dienen  zur  Be- 
förderung von  Zucker,  Baumwolle  nach  den 
Häfen  und  von  Kaufmannsgflteni  nach  den 
Tälern.  Zwei  Bahnen  gehen  von  den  Häfen 
Callao  und  Mollendo  aus  und  überschienen, 
in  dsflfcher  Richtung  veriaufend,  die  Anden. 
An  diese  schließen  sich  zur  Entwicklung  der 
Bergwerksindustrte  und  gleichzeitig  als  Zu- 
bringer sfldnArdliche  Linien  an.  Auf  der 
Ostseife,  der  Montana,  sind  mehrere  Bahnen 
geplant,  die  das  Flußgebiet  des  Amazonen- 
stroms  erreichoi  sollen,  um  später  an  das 
brasilianische  Netz  anzuschließen.  Die  meisten 
Bahnen  sind  Staatseigentum.  Ftwa  1800*;« 
sind  an  die  Peruvian  Corporation,  eine 
englische  Oescilschaft,  auf  Grund  eines  Ver- 
iregs  vom  Jahre  1890  auf  66  Jahre  ver- 
pachtet. Die  Oesellscliaft  erhielt  große  Land- 
schenkungen» die  Zusicherung  ehm*  ^hrlidien 
Zahlung  im  Betrag  von  400.000  Dollars,  ein 
Monopol  für  üuanoausbeute  sowie  andere  weit- 
gehende Privilegien  und  Begfinstigungen,  Aber- 
nahm  dagegen  die  auswärtige  Staatsschuld  und 
die  Verpflichtung,  bestimmte  Linien  zu  erweitem. 

Sie  betreibt  auch  eine  Dampfertinie  auf  dem 
Titicacasee  und  hat  durch  den  im  Jahre  1910 
erfolgten  Ankauf  der  Eisenbahn  von  Quaqui 
nach  l-a  Paz  einen  durchgehenden  Verkehr  von 
Mollendo  nach  der  Hauptstadt  Boliviens  herge- 
stellt. Die  Reise  frfordert  jetzt  nur  noch 
48  Stunden  mit  Unernaclitung  in  Arequipa. 

Die  transandische  Central  Railway  von 
Callao  (Lima)  nach  Oroya  (225  km)  und  von 
da  weiter  südlich  nach  liuancayo  (125  Am) 
ist  eine  der  schwierigsten  Bahnstrecken  der 
Welt.  Ihre  Weiterführung  nach  Cuzco  sowie 
der  Bau  einer  Zweiglinie  nach  Huancavelica 
ist  in  Vorbereitung.  Einzelne  dieser  Neubau- 
strecken würden  sp.iter  auch  zu  der  panameri- 
kanischen Bahn  (s.  Intercontinental  Railway, 
Bd.  Vi,  S.  273)  gehören.  Die  Bahn  hat  eine 
durchschnitdiche  Steigung  von  2b%,  Höchst- 
steigtmgen  von  40-  45^^  und  Krümmungen 
bis  zu  15*^';  auf  129  km  6  Kohrweichen,  56 
Tunnels,  10  große  und  12  kleinere  Brücken; 
in  einer  Seehöhe  von  3329  m  eine  62  m  lange 
Brücke  (Infernillobrücke)  zwischen  den  iV\ün- 
dungen  zweier  Tunnels  zur  Obei^etzung  eines 
in  der  Tiefe  brausenden  Wildbachs  und  in 
Seehöhe  von  4785  m  einen  1-2  Am  langen 
Tunnel  (Oaleratunnel).  Auf  160  km  ersteigt 
die  I-inie  4621  m.  Die  ursprünglichen  Anlage- 
kosten der  von  dem  bekannten  amerikanischen 
Ingenieur  H.  Meiggs  erbauten  &ihn  betrugen 
22  Mill.  Dollars.  Wegen  des  hohen  Preises  und 


der  geringen  Lebensdauer  von  Bauholz  wurde 
dieses  von  der  Verwendung  tunlichst  ausge- 
schlossen. Die  Hauptstationen  sind  teilweise 
in  Holz  ausgeführt,  alle  übrigen  und  alle 
sonstigen  Gebäude  aus  gewelltem  Eisenblech, 
alle  Brücken  aus  Stahl,  die  Telegraphenstangen 
aus  Eisen  hergestellt  Die  Hauptschwierigkeit 
im  Betrieb  bilden  die  häufigen  Kutschungen 
und  der  geührliche  Steinsdilag  von  den  stdlen 
Abhängen.  Personen-  und  Ofitertarif  sind  sehr 
hoch. 

DieinOroya  anschließende,  nordwestlich 

nach  Cerro  de  Pasco  führende  Linie  von 
135  km  Länge,  in  Seehöhe  von  3600  -  4300  m, 
wurde  von  amerikanischen  Kapitalisten  als 
moderne,  sehr  leistungsfähige  Bahn  mit  2S%ß 
Hnriiststeigungen  erbaut  und  wird  auch  von 
Aiiienkanern  betrieben,  um  die  Kupferminen 
von  Cerro  und  die  dortigen  Kohlenlager  aus- 
zubeuten. Sie  bringt  nach  Oroya  größere 
Mengen  Fracht,  als  die  unzulänglich  ausge- 
Statl^  Zenh-albahn  bewältigen  kann. 

Die  Südbahn  führt  von  dem  Hafen  Mol- 
lendo über  Arequipa  und  Juliaca  nach  Puno 
am  Titicacasee  (521  km),  wo  sie  durch  Dampfer 
mit  Ouaqui  und  La  Paz  in  Bolivien  in  Ver- 
bindung steht.  Der  Bahnbau  war  nicht  so 
schwierig  wie  bei  der  Zentralbahn,  da  die 
Gebirgswände  nicht  so  steil  abfallen.  Von  der 
Station  Juliaca  führi  eine  Zweigbahn  (rd.340^) 
über  Sicuani  nach  Cuzco. 

An  dieser  Linie  li^,  172  km  vom  Meer  ent- 
fernt, die  Stadt  Arequipa  am  FuRe  des  Berges 
El  Misti.  Nalie  dabei  ist  das  Harvard-Observa- 
torium, das  dort  wegen  der  Reinheit  der  Luft 
(7600  Fuß  ü.  M.)  gebaut  worden  ist. 

Die  Zentralbahn  und  die  Südbahnen  sind 
trotz  der  bedeutenden  Steigungen  nirgends  als 
Zahnradbahn  angelegt. 

Außer  diesen  beiden  Bahnen  betreibt  die 
peruanischeOesellschaft  noch  folgende  kleinere, 
von  den  Seehäfen  ins  Innere  führende  Bahnen: 
die  Bahn  von  Paita  nach  Piura  (96  km),  die 
Trujillobahn  {HO  km),  die  Pacasmayo-  und 
Ouadelupebahn  (Q4  km),  die  Chimbotebahn 
(56*ot),  die  Bahnen  von  F'isco  nach  Ica  {72  km) 
und  von  llo  nach  Moquegua.  Eine  Fortset/aing 
der  Chimbote  Eisenbahn,  die  bis  Tablones  führt, 
ist  im  Bau.  Im  Jahre  1910  waren  103  km  fertig, 
man  beabsichtigt  die  Bahn  bis  Rccuay  (367  km) 
zu  fahren.  EiM  Strecke  auch  dieser  Bahn  wird 
wohl  einmal  zur  panamerikanischen  Bahn 
gehören.  Von  weiteren,  in  den  letzten  Jahren 
teils  geplanten,  tdb  b^nnenen  und  hi  der 
Ausführung  begriffenen  Bahnen  sind  folgende 
zu  erwähnen; 

Eine  Bahn  von  Iquitos  nach  Moronaoocha, 
einem  Vergnügungsort  in  der  Nlhe  der  Haupt- 
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Stadt,  ist  1911  eröffnet  Die  Bahn  von  Yonan 
fudi  Chilete  ist  Ende  1 9 1 0  erAffhet;  ob  die  Bahnen 

von  Chilete  nach  Magdalena  und  von  Lima 
nach  Huacho,  die  1910  fertiggestellt  sein 
sollten  undvofi  besonderer Bedetttttni^far  den 
Verkehr  von  Lima,  sein  wOrden,  jetzt  fertigge- 
steltt  sind,  war  bei  Abschluß  dieses  Artikels 
nidit  bekannt 

Die  Regierung  plant  weiterhin  den  Bau 
einer  Reihe  von  £isent>ahnen  zur  Verbindung 
der  penianiscfaen  Htfien  mit  den  vielen  Ost- 
liehen  Flüssen  der  Republik,,  die  zum  Gebiet 
des  Amazonenstrotns  gehören.  Es  sind  dies 
eine  Bahn  von  Goylarisquizga  an  der  Cerro  de 
Pasco,  die  Eisenbahn  über  Huanuco  nach  dem 
Hafen  Pucalpa  am  Ucayaüfluß  (450  km),  eine 
von  der  Station  Tuapata  der  Südbahn  nach 
Ciiiforongo  am  Inambarifluß  (357  km),  von 
wo  die  Schiffahrt  nach  dem  Madre  de  Dies,  ' 
einem  der  bedeutendsten  Nebenflüsse  des  Ama- 
zoneiKtroms,  mfiglidi  ist,  eine  Bahn  von  dem 
im  äußersten  Norden  der  Republik  am  Stillen 
Ozean  gelegenen  Hafen  Paita  nach  einem 
Hafen  am  Marano.  Zwei  Zweigbahnen  sollen 
vom  Endpunkt  der  Hauptbahn  in  Baguachion 
auf  dem  andern  Ufer  des  Flusses  weitergeführt 
werden,  die  eine  nordfistlich  nach  dem  Hafen 
Limon  am  Marano,  die  andere  östlich  bis 
nach  Yurimaguas  am  HuallagafluS.  Das  ganze 
Netz  würde  700  km  lang  sein.  Sodann  ist  mit 
der  Reparticon-Algas-Bahn  ein  Vertrag  Ober 
Weiterführung  der  Bahn  '^upe  Barranca  nach 
Algas  (26  km)  abgeschlossen,  wodurch  Algas 
mit  dem  Hafen  von  Supe  verbunden  würde. 

Endlich  sind  noch  folgende  Bahnen  von  der 
Regierung  geplant: 

Eine  Bahn  von  Port  Lomas  (zwischen  Chala 
und  Quilcn)  7u  rif-n  fVrgwcrken  von  Fcrro- 
baniba;  der  Bau  eines  neuen  Hafens  in 
der  JMataranibucht  nArdlidi  von  Islay  und 
eine  Bahn  zwischen  diesem  Hafen  und  Mol- 
lendo,  die  durch  eine  Verbindungsbahn  die 
Stredce  von  der  KQste  bis  Arequipa  um  35  km 
\erkürzen  würde;  eine  Bahn  von  Oroya  an 
der  Zentralbahn  Aber  Tarma  und  La  Merced 
nach  einem  Hafen  am  I'erenefluß.  Die  Vor- 
arbeiten hierfür  waren  1911  im  Gang. 

LiUratur:  Resena  historica  de  los  ferrocariles  del 
Pent.  Lima  1906.  —  Das  lateinische  Amerika  im 
Jahre  1910.  Berichte  über  Handel  und  Industrie, 
xusammengestellt  im  Reichsamt  des  Innern.  1912, 
Bd.  XVII,  S.  426  ff.  -  Siev  ers,  Reisen  inP  ui  ind 
Ecuador.  Leipzig  1914,  S.  378  ff.  Kupka. 

PMertbiirs  •  Motkait  -  Bahn  s.  Russische 

Eisenbahnen 

Pvtroleumfeuerung  s.  Heizölfeuerung. 
Petrofefimlolcoiiio4lvtns.Oa$lokomotiven. 
Pffilzische  ElMnl>^nen  s.  Bayerische 

Eisenbahnen. 

EaiyklofiUie  d«  EiMabalinwtMns.  2,  Aull.  Vlll. 


Pfändung  s.  Beschlagnahme,  Eisenbahn- 
pfandrecht und  Pfandrecht. 

Pfandbflcher  s.  Eisenbahnbücher. 

Pfandrecht  (mor^age  righi;  droit  de  gage; 
Britto  dl  pegno),  das  dingliche  Redit,  das  dem 
Gläubiger  eingerSiimt  wird,  um  aus  einer  Sache 
(Pfand),  wenn  die  Verbindlichkeit  zur  bestimm- 
ten Zeit  nicht  erfflllt  wird,  sidi  zu  befriedigen, 
über  das  P.  an  Eisenbahnen  und  ihrem  Zubehör 
sind  zum  Schutz  des  Eisenbahnverkehrs  in  den 
meisten  Ländern  besondere  gesetzlidie  Bestim- 
mungen getroffen  (vgl.  Eisenbahnpfandrecht). 

Eine  besondere  Rejjelung  erfährt  ferner  das 
P.  der  Eisenbahnen  am  ['rachtgiit  Der  Eisen- 
bahn ist  das  P.  an  dem  Erachtgut  nach  §  440 
des  deutschen  und  409  des  österreichisdicn 
HGB.  eingeräumt  für: 

Fracht-  und  Nebengebühren,  FrachtzuschUg«; 

bare  Auslagen  (Zollgelder,  Ausbesserungs- 
kosten bei  schadhaft  gewordenen  Sendungen 
u.  dgl.); 

Nachnahmen,  sowie 

alle  sonstigen  durch  den  Frachtvertrag  be- 
gründeten Forderungen. 

Während  im  allgemeinem  atirh  der  Pfand- 
gläubigcTi  d.  h.  die  Person,  der  von  Gesetzes 
wegen  oder  auf  Onind  einer  gerichtlichen 
Verfügung  ein  P.  an  einer  bestimmten  Sache 
zur  Sicherung  ihrer  Forderung  zuerkannt  ist, 
erst  weiteren  gerichtlichen  Einschreitens  zum 
Verkauf,  d,  h.  der  Geltendmachung  ihres  P. 
bedarf,  kann  die  Fi^i^nbahn  den  Pfandgegen- 
stand ohne  Mitwirkung  des  Gerichts,  selb- 
ständig durch  den  Verkauf  des  Pfandes  (Fracht« 
gutes)  realisieren  (vgl.  §81  Vcrkdirscandnung 
lEBR-J). 

Nach  Art  21  des  lO.  sowie  nach  den  inner- 
staatlichen Vorschriften  mehrerer  Länder  besteht 
das  P.  nur  so  lang^  als  die  Bahn  das  Gut 
selbst  hl  Verwahrung  hat  oder  solange  sidi 

das  Out  in  Verwahrung  eines  Dritten  (7.  B. 
des  Rollfuhrunternehmers)  befindet,  der  das 
Out  fQr  die  Eisenbahn  innehat;  diese  Bestim- 
mung war  bisher  auch  im  BR.  enthalten,  nun- 
mehr be'?timmt  die  Vcrkehrsnrdnung  und  das 
neue  BR.  hierüber  nichts  Besonderes.  Es  be- 
wendet daher  im  Inlandverkciir  bei  den  Be- 
stimmungen des  §  440  bzw.  409  HOB.,  wonach 
das  P.  auch  nach  der  Ablieferung  noch  fort- 
dauert, insofern  es  der  Frachtführer  binnen 
3  Tagen  nach  der  Ablieferung  gerichtlich  geltend 
macht  und  das  Gut  noch  beim  Empfänger 
oder  einem  Dritten  ^ch  befindet,  der  es  für 
den  EmpÜnger  besitzt 

Die  Eisenbahn  kann  auch  gerichtlich  ge- 
gepßndete  Frachtgiiter  in  Ausübung  des  ihr 
zustehenden  und  allen  an<leren  P.  vorgehenden 
P.  selbständig  ohne  gerichtliche  Mitwirkung 
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verkaufen;  nur  muß  sie  in  einem  solchen  Fall 

den  etwa  nach  Refriedigunp  ihrer  Forderungen 
verbleibenden  Rest  nicht  dem  Absender,  sondern 
den  anderen  Pfandgläubigem  auszahlen,  oder 
wenn  der  andere  Pfandgläubiger  den  Exe- 
kutionsverkauf noch  nicht  erwirkt  hätte  oder 
sonsf  die  Recbtsverhiltnisse  zvdfdluft 
bei  Gericht  erlegen. 

In  f-rankreich  verleiht  der  Art.  2102,  §  6  des 
BO.  dem  Transportführer  ein  Vorzugsrecht  auf  die 
ihm  anvertrauten  Gegenstände.  Dieses  Vorzugsrecht 
aidiert  ihm  die  Zahlung  der  Frachtkosten,  der  Lager- 
ttad  aoDstieer  Nebeneebühren.  Neben  diesun  \/or- 
zu£STecht  et  dem  IransportfOhrer  ein  RfldcbebaU 
tungsrecht  auf  die  befflcdertoi  Ocgenatiiide  «ige- 
atanden. 

In  Italien  (HOB.,  Art.  456,  457  u.  458)  pe^ährt 
das  P.  dem  Oläubiger  die  Befugnis,  sich  vorzugs- 
weise aus  der  mm  Pfand  g^gebeiien  Sadie  bcnnH 
zu  machen. 

Dieses  Vorzugsrecht  findet  nur  insoweit  statt,  als 
die  verpfändete  Sache  dem  Gläubiger  übergeben 
worden,  in  seiner  Gewalt  oder  in  der  eines  von  da 
Parteien  erwählten  Dritten  geblieben  ist 

E»  wird  angenommen,  daB  der  Oläubiger  den 
Besitz  der  vermndeten  Sachen  hat,  wenn  sie  sich 
zu  seiner  Verragung  in  seinen  Magazinen  oder  in 
denen  seines  Kommissionärs,  auf  dem  Zollamt 
oder  in  einer  andern  öffentlichen  Lagerstelle  befinden. 

Nach  dem  schweizerischen  Transpnrlregle- 
ment  (576)  hat  die  Eisenbahn  für  die  durch  den 
rrachtvertrag  begründeten  Forderungen  (Haupt-  und 
Neben«bQhren,  ZoUgelder  und  andere  Auslagen) 
sowie  nr  die  auf  dem  Out  sidienden  Nadintfimen 
und  sonstigen  Beträge  die  Rechte  eines  Pfand- 
gläubigers an  dem  Gut.  Dieses  P.  l)esteht,  solange 
das  Out  in  der  Verwahrung  der  Eisenbahn  oder 
eines  Dritten  sich  befindet,  der  es  für  sie  innehat. 

S.  auch  die  Artikel  „Frachtrecht"  und  «Fracht- 
recht, internationales",  ferner  die  Ztscbr.  t  d. 
t.  Eisenbtr.  1915,  S.  237  ff. 

Pfeiler  f/tiäan;piäer»,^edmUs;  pUati,  ^kh 
stri),  Bauwerke  oder  Bau  werksteile  aus  Stein,  Holz 
oder  Eisen,  deren  Höhenabmessungen  gegen  die 
MaBe  der  Orundfliche  mdst  fiberwiegen  und 
die  entweder  vollständig  freistehen  oder  sich 
nur  mit  einer  Seitenfläche  an  andere  Bau- 
körper anschiieBen.  Ihr  Zveck  ist,  ehras  zu 
stützen  oder  zu  tragen;  sie  haben  demnach 
vornehmlich  lotrechte  oder  schräg  gerichtete 
Drücke  aufzunehmen.  In  letzterem  Fall  heißen 
tk  Sirebqifeller,  wenn  sie,  an  der  Außenseite 
von  Mauern  ang;ebraclit,  diese  gegen  den  Seiten- 
druck von  Erdmassen  oder  von  Gewölben  zu 
vcrstSrken  haben,  auch  Widerlagspfdler,  wenn 
sie  eine  Gewölbe-,  Bogen-  oder  Sprengverk»- 
anordnung  abstützen. 

Eine  wichtige  Rolle  sinelen  dieP.im  BrQcken- 
bau.  Die  Brückenpfeiler  bilden  den  Unterbau 
und  die  Stützen  für  das  Tragwerk  oder 
den  sog.  Oberlnu  der  Brfldce.  Man  unter- 
scheidet End-  oder  Uferpfeiler,  auch  Wider- 
lager genannt,  an  die  sich  nur  einseitig  eine 
Brückenöffnung  anschließt,  und  Mittel-  oder 


Zwischenpfeiter»  die  je  2  büdcenotfnungen 

trennen.  Das  vorwiegend  angewendete  Bau- 
material ist  Stein,  doch  werden  Mittelpfeiler 
auch  aus  Holz  oder  Eisen  ausgeführt.  Auch  die 
Bauweise  in  Stampfbeton  und  Eisenbeton  hat 
in  neuerer  Zeit  auf  den  Pfeilerbau,  namentlich 
der  mit  gldduuHgan  Tmgweric  gebsuten 
Brücken,  Anwendung  gefunden. 

P.,  die  in  flieBendem  Wasser  stehen,  nennt 
man  Strompfeiler;  solche,dIeganzim trockenen 
oder  nur  zeitweise  überfluteten  Gelände  stehen, 
Landpfeiler.  Letztere  erhalten  im  Steinbau 
rechteckige  Orundrißgestalt,  erstere  werden 
bis  auf  Hochwasserhöhe  mit  sog.  Vorköpfen, 
d.  s.  vortretende  Abrundungen  oder  Zuschär- 
fungen  der  Stirnflächen,  versehen.  Die  P.  der 
Talbrücken  (Viadukte)  zeichnen  sich  meist  durch 
große  Höhe  aus.  Bei  gewölbten  Viadukten 
mit  einer  größeren  Zahl  von  Offnungen  untere 
scheidet  man  schwidiere  Tragpfeiler,  die 
nur  bei  beiderseitig  wirkendem  Gewölbschub 
stabil  sind,  und  stärkere  Standpfeiler  oder 
Trennungspfeiler,  die  audi  einsdtigem  Oewölb> 
Schub  zu  widerstehen  vermögen.  Man  gibt 
den  P.,  auch  wenn  sie  keinen  wagrechten 
KrUlen  ausgesetzt  sind,  bei  größerer  HAtie 
eine  vom  Pfeilerkopf  zum  l'feilerfuß  zuneh- 
mende Stärke,  u.  zw.  entweder  durch  Absätze 
oder  häufiger  durch  schwach  geneigte  Seiten- 
flächen, deren  Anlauf  V20  ~  ^^"^  Höhe  be- 
trägt, bei  hohen  P.  sich  gegen  den  Fuß  zu 
auch  noch  vergrößert.  Die  Stärke  der  Mittel- 
pfeiler am  Pfeilerkopf  kann  für  Bahnbrücken 
mit  dei'  Spannweite  /  in  m  (nach  Rühler,  Eisen- 
bau, 1913)  nach  folgenden  Regeln  angenommen 
werden: 

för  einfache  Träger  .  .  .  .  *  =  0  44  ^[l 

,  kontinuierliche  Triger  .  *  ^  0  33  V/ 
,    Bogenträger  /;  =  0  55  "V'/'. 

P.  und  Widerlager,  die  wagrechten  Kräften 
(Bogenschub,  Erddrude)  ausgesetzt  sind,  er- 
fordern eineStärkenbemessung  und  Formgebung 
auf  Grund  statischer  Untersuchung.  Das  Pfeiler- 
mauerwerk wird  gewöhnlich  aus  lagerhaftem 
Bruchstein  hergestellt,  bei  Strompfeilcrn  an  den 
Seitenflächen  mit  Quadern  oder  Hackelsteinen 
verkleidet  Meist  gibt  man  in  Höhenabstanden 
von  3-4«  ganz  durchbindende  Quaderschich- 
ten und  unter  den  Auflagsteinen  des  Tragwerks 
je  nach  der  QröBe  der  Belastung  1  -  3  Druck- 
verteilungsschichten. 

Ober  die  Gründung  der  T'   s.  Gründung. 

Über  die  Bauart  der  hölzernen  Zwischen- 
pfeiler (Joche)  s.  Holzbrflcken. 

Eisenpfeiler  unter Brückentrai^ucrken  sind 
entweder  in  Form  einer  senkrecht  und  quer 
zur  Brückenlängsachse  stehenden  Wand  am» 
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gebildet,  Wandpfeiler,  oder  als  ein  turmarttges 
Fachvcrk  gestaltet  mit  4  (bei  IHeren  Aus- 
führungen auch  mehr)  Eckpfosten,  die  iliirch 
Oitterwerkverbunden  sind,  Gitter-odcrTurm- 
pf eiler.  Sie  gelangen  an  Stdle  von  Stein- 
pfeilern dort  zur  Ausführung,  wo  es  sich, 
wie  besonders  bei  Straßenübersetrtingen,  um 
möglichst  geringe  Einschränkung  der  lichten 
Durdifahrtsweiten  oder  bei  hohen  P.  um  ge- 
ringere Belastung  des  Baugrundes  handelt. 
Niedere  P.  werden  aus  Säulen  oder  Röhren, 
hohe  P.als  Fachwerke  ausgestaltet.  Die  Säulen- 
pfeiler bestehen  aus  einzeln^  :i  u der  einer  Reihe 
von  SHHzen,  die  früher  ausüuUeisen  hergestellt 
wurde»,  jetzt  aber  häufiger  aus  Sehmlededsen 
gebaut  werden.  Während  rlic  Slterrn  Ausfüh- 
rungen durchwegs  flach  aufgesetzte,  mit  dem 
Unterbau  veranlwrte  Slulen  zdffsn,  ist  letzt  die 
Ausbildung:  zu  Scharnier-  oder  Pendelstützen, 
die  oben  und  unten  gelenkig  gelagert  sind, 
die  flbliche. 

Nach  Art  der  Holzjoche  sind  die  eisernen 
Piloten-  oder  Jochpfeiler  gebildet.  Sie  be- 
stehen aus  in  den  Boden  eingeschraubten,  guß- 
eisernen oder  eingerammten  schmiedeeisernen 
Pfählen,  die  reihenförmig  angeordnet  und  unter- 
einander durch  Kreuzverstrebung  verbunden 
sind.  POr  leidite  Brücken  kleinerer  Spannweite, 
geringe  Wassertiefen  und  leichten  Boden  sind 
solche  Jochkonstruktionen  aus  gerammten  M- 
Pflhlen  nicht  unzweckmäBig,  }äenfalls  haben 

sie  [irn  Vorzug  der  Rillr^kcit. 

Eiserne  Turmpfeiler  sind  zum  ersten  Male 
(1853)  beim  Cnimlinviadukt,  dann  durch  Nörd- 
ling  bei  einer  Anzahl  großer  Viadukte  der 
Orldansbahn  zur  Ausführung  gekommen.  Diese 
P.  erhielten  Pyramiden-  oder  Obeliskform  und 
guBeist  rnc  röhrenförmige  Ständer,  die  durch 
wagrechtc  Riegel  und  Diagonalkreuze  aus 
Schmiedeeisen  untereinander  verbunden  sind. 
Später,  u.zw.  schon  bei  den  1875-  1877  er- 
bauten Viadukten  der  schweizerischen  Nord- 
ostbabn  u.  a.,  wurde  als  Baustoff  nur  Schmiede- 
elsen verwendet.  In  Osterreich  wurden  1892 
die  ursprünglich  mit  OuRcisenständern  aus- 
geführten Oitterpfeiler  des  Iglawaviadukts  der 
Osterreichiscfa '  ungariscfien  Staatsbahn  durch 
^nz  aus  Schmiedeeisen  hergestellte  P.  ersetzt 

Eine  besondere  Ausbildung  der  Turmpfeiier 
sind  die  Oerfistpfeiler,  die  vorwiegend  in 
Amerika,  in  neuerer  Zeit  aber  auch  in  Europa 
Anwendung  gefunden  haben.  Die  4,  einen 
P.  zusammensetzenden  Ständer  stehen  in  2 
parallelen,  lotrechten  und  nach  der  Brücken- 
querachse gestellten  Ebenen  und  sind  unter- 
einander wieder  durch  Horizontal ricgel  und 
Diagonalkreuze  verbunden.  Quer  zur  Brücken- 
Un^chse  sind  die  Ständer  geneigt,  dagegen 


(unterscheiden  sich  die  Gerüstpfeiler  von  den 
obelishartfgen  Turmpfeilem  dadurch,  daB  sie 

in  L'er  Richtung  der  Brückenlängsachse  breiter 
sind,  nach  oben  sich  nicht  verjüngen,  daher 
den  Oberbau  nicht  bloB  in  dnem  Fhinkt  stüt- 
zen, sondern  eines  überspannenden  Tragwerks 
bedürfen.  Die  Ständer  des  P.  stehen  auf  ge- 
trennten Mauersockeiii,  wobei  sie  bei  abfal- 
lendem Oeiande  auch  verschiedoi  hoch  «am 
können. 

Die  bei  größerer  Hohe  ebenfalls  fachwerk- 
artig  ausgebildeten  Wand-  oder  Pendel- 
pfeiler bestehen  bloß  aus  einer  Reihe,  meist 
nur  aus  2  in  einer  lotrechten  Querebene 
stehenden  Stfltzen,  die  untereinander  dnivb 
Ausfachung  verbunden  sind.  Die  Stander  sind 
oben  und  unten  gelenkig  gelagert,  so  daß  in 
ihnen  nur  axiale  Krifle  auftreten  kOnnen. 

Mflan. 

Pferdebahnen  (hvrse  tnunwaya,  tramroads; 
Iramm^  ä  ekevaax:  tnmrte  a  eavaJä),  Gleis- 
anlagen, auf  denen  Wagen  von  F^erden  be- 
wegt  werden.    Die  P.  entstanden   in  ihrer 

ältesten  Form  aus  den  hölzernen,  später  eisernen, 
seit  Jahrhunderten  üblichen  Huntebahnen  der 
Bergwerke.  Ihr  Wert  lag  in  (ier  Abminderung 
der  Reibungswiderstände,  vielleicht  auch  in 
der  Verminderung  der  Wegcerhaltungskosten. 
P.  werden  unterschieden  in  solche,  die  zumeist 
im  ersten  Drittel  des  19.  Jahrhunderts  mit  ei- 
genem Bahnkörper  als  Hauptbahnen  hergestellt 

wurden,  weil  die  Frbniier  ien  l.okomotivbe- 
trieb  für  zu  kostspielig  hielten  oder  Neigungen 
in  ihren  Trassen  vorrahen,  die  die  damaligen 
Lokomotiven  schwer  hätten  erklimmen  können. 
Zu  dieser  Art  von  P.  gehören:  die  Trambahn 
bei  Coventry  nach  Ashby-de-la  Zourk,  er- 
baut vor  1818,  aufgelassen  1872,  die  Linz- 
Budvs'ii-'r  p  Spurweite  M06/n,  die  jMilte 
der  Secii/.igerjdhre  außer  Betrieb  gesetzt  wurde, 
die  Bahn  Prag-Lana  gleicher  Spur,  die 
bald  nach  ersterer  entstand  und  ebenso  wieder 
verschwand,  die  oberschlesischen  Roßbahnen, 
Spur  0*785,  die  Zufuhren  im  Hflttengebiet  be- 
sorgten (diese  Bahnen  gingen  auf  Dampfbetrieb 
und  später  auf  elektrischen  Betrieb  über);  die 
Ittesten  Teile  der  ßrOhltalbahn  gieidierSpur  und 
eine  größere  Zahl  kurzer  Linien  in  Südamerika, 
besonders  Brasilien,  über  die  nähere  Angaben 
nicht  vorhanden  änd.  Eine  dieser  Bahnen  besaß 
einen  Schlafwagen  sowie  einen  Hofsalonwagen. 
Hierher  gehört  auch  eine  Bahn  von  Carlisle  nach 
dem  jetzt  verschlammten  Hafen  Port  Carlisle 
am  Solway,  die  von  dem  1S53  eingeführten 
Lokomotivbetrieb  im  Jahre  \S99  auf  reinen 
Pferdebetncb  überging,  der  erst  1913  auf- 
j  gegeben  wurde.  Die  P.  dieser  Gruppe  waren 
I  ausnahmslos  schmalspurig  und  wurden  ein- 
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Pferdebaihnen.  —  PferdebefArderung. 


spännig  betrieben.  Waren  2  Pferde  nötig,  so 
wurden  sfe  liinterefnander  gespannt  wdl  sie 

nebeneinander  im  Gleis  nicht  Platz  fanden. 

P.  auf  StraBen,  deren  erste  in  Boston  (Mass.), 
Johnstown  Pa.,  Vereinigte  Staaten,  1831  er- 
öffnet wurden,  fanden  bis  gegen  Anfang  des 
20.  Jahrhunderls  große  Verbreitung.  Ihre  Schie- 
nen- und  WagenbauarttMi  waren  für  die  heu- 
tigen Straßenbahnen  mit  mechanischem  Betrieb 
grundlegend.  Diese  P.  waren  meist  normalspurig 
hergestellt,  damit  2  Pferde  nebeneinander  Platz 
fanden.  Der  Oberbau  bestand  aus  QuergchveUen, 
die  wieder  LangschM-eHen  trugen,  auf  veJch 
letzteren  Flachschienen  mit  Kille  befestigt  waren. 
In  Amerika  fehlte  an  der  Schiene  die  O^en- 
sf  liietif  und  somit  die  Rille,  es  •«■ar  nur  ein  Ab- 
satz im  Schienenkopf  vorbanden.  Später  folgten 
ganz  dseme  ein-  und  mehrteilige  Schienen- 
Systeme  ohne  Schwellen,  von  denen  insbesondere 
die  Phönixschiene,  die  damals  durch  Umbiegen 
des  Lappens  zur  Gegenschiene  hergestellt 
wurde,  heute  als  Regelschiene  der  Straßen- 
bahnen erhalten  ist.  Die  Wagen  waren  bei  den 
ältesten  P.  mit  Seileneinstieg  im  Aussehen  von 
2-3  aneinandergereihten  Straßenkutschen  her- 
gestellt. Später  folgten  jMittelgangwagen  mit 
Endplattformen,  die  im  wesentlichen  heute  noch 
bei  eldctrisehen  Bahnen  üblich  sind.  Die  P. 
mußten  zur  Schonung  der  Pferde  auf  äußerst 
geringes  Gewicht  der  Wagen  sehen,  wozu  ver- 
schiedene Bauarten,  wie  ganz  offene  Wagen, 
bedeckte  Wagen  mit  offenen  Decksitzen,  be- 
sonders in  England  und  Frankreich  heran- 
gezogen wurden.  Die  größten  Verdienste  in 
dieser  Hinsicht  erwarb  sich  die  John  Stephen- 
son  Co.  in  Philadelphia.  Die  von  ihr  c"^bnuten 
Einzelteile  wurden  für  die  ['.aller  Landci  voroild- 
lich.  Man  baute  damals  Wagen,  die,  auf  denSitz- 
und  Stehplatz  gerechnet,  bis  zu  45*^  I-igenge- 
wicht  berabgingen,  infolge  ihrer  Schwäche  rasch 
zu  gründe  gingen,  sich  aber  durdi  Schonung 
der  Pferde  bezahlt  machten.  .Mehrere  P.  hatten 
überdies  nur  auf  einer  Seite  Spurkränze,  z.  B. 
in  Paris,  um  das  Durchfahren  von  Bogen  zu 
erleichtern.  Einzelne  konnten  zum  Umfahren 
von  Hindernissen  rasch  das  Gleis  verlassen 
(Haag  -  Delft,  Berlin >Weis8ensee,  Paris  u.s.w.). 
Viele  alte  f^ferdebahn wagen  stehen  heute  noch  als 
Anhängerauf  elektrischen  Bahnen  im  Betrieb.  Von 
dieser  Art  von  P.  rühren  auch  mannigfache  Ver- 
besserungen in  Beschirrung  und  Anspannung  der 
Pferde  (Sfahlkummete,  Zugpunkthöhebestim- 
mungen) her.  Die  Straßenpferdebahnen  wurden 
bereits  seit  1870  durch  Dampflokomotiven  und 
Dampfwagen  besonders  in  England,  Deutsch- 
land, Österreich  und  Ungarn  verdrängt.  Diese 
BetridMtrten  bevihrten  sidi  aber  ebensowenig 
wie  die  von  Amerika  ausgebenden  Kabelbahnen, 


Bauart  Hallidie,  S.  Francisco,  so  daß  heute  die 
dekfaische  BefOixkrung  auf  Strafienbahnen  fast 

alleinherrschend  ist.  P.  auf  der  Straße  sind  bis 
heute  nur  vereinzelt  im  Betrieb  geblieben,  wie 
auf  Bäderstrecken  mit  kurzem  Jahreszeitbetrieb 
und  in  modernen  Hafenanlagen  mit  maschinellem 
Betrieb  u.  s.  w.  Solche  Linien  arbeiten  lieute 
ausnahmslos  mit  Verlust. 

P.  im  weiteren  Sinne  sind  Schleppbahnen 
I  mit  Pferdebetrieb,  die  bei  sehr  geringem  Verkehr 
und  größeren  Entfernungen  sich  immer  noch 
bewahren.  Auf  solchen  P.  verkdiren  Wi^en 
der  Hauptbahnen,  denen  Pfi  rir  ,  häufiger  noch 
Ochsen  in  der  Art  vorgespannt  werden,  daß 
sie  an  einer  langen  Kette  außerhalb  des  Oleises 
wie  auf  einem  Schiffstreidelweg  gclien.  Zur 
Erleichterung  solcher  Betriebe  haben  manche 
Verwaltungen  an  den  OlUerwagen  eine  Feder- 
lasche als  Zughaken  ausgebildet,  in  den  die 
Zugketle  des  Gespanns  eingehängt  wird. 

Bei  einzelnen  in  einer  Richtung  fortwährend 
steigenden  P.  im  Westen  Nordamerikas  (Denver, 
Ontario  Cal.  u.s.w.)  wurde  hinter  dem  Per- 
sonenwagen ein  leichter  Lattenkarren  mitgeführt, 
in  die  bei  der  Talfahrt  die  Pferde  verladen 
wurden,  die  den  Wagen  zu  Berg  gezogen  hatten. 
Aus  diesen  P.  entstanden  in  Japan  und  in  Beira 
<SQdafrika)  Straßenbahnen,  deren  sehr  leichte 
Wagen  zu  Berg  von  iMenschen  (Kulis)  geschoben 
wurden,  wobei  die  Kulis  talab  auf  der  Vorder- 
plattfbrm  mitfuhroi.  Diese  Bahnart  ist  wohl 
keine  P.,  aber  den  P.  im  Wesen  gleich. 

Literatur:  Heusinger  v.  Waldegg,  Spezielle 
Eisenbahntechnik.  Bd.  V.  (einzige  Aufl^  1875).  -- 
Straßen-  und  Zahnbahnen,her»u«ngd)en  vom  VDEV., 
ältere  Jahrgänge  vom  Organ;  nigg.:  Eng.;  Street 
Railway  Rev.  v.  Littrow. 

Pferdebeförderung.  Diese  erfolgt  teils  in 
gewöhnlichen  Güter-  und  Groß  Viehwagen,  teils 
In  besonders  eingerichteten  Luxuspferdewagen 
(Stallungswagen,  Stallwagen),  die  hauptsächlich 
ffir  die  Beförderung  von  kostbaren  Pferden 
auf  längeren  Strecken  in  Verwendung  kommen 
(s.  Pferdewagen). 

Bei  der  P.  kommen  die  allgemeinen  Vor- 
schriften über  die  Beförderung^  von  lebenden 
Tieren  (so  fär  Deutschland  und  für  Österreich- 
Ungarn  die  Anlage  B  zur  CVO.  und  zum  BR., 
für  die  Schweiz  der  Bundesratsbeschluß  vom 
12.  März  1888,  betreffend  Polizeivorschriften 
für  den  Viehtransport  auf  den  schweizerischen 
Eisenbahnen),  außerdem  die  Vorschriften  des 
Tiertarifs  zur  Anwendung. 

Für  Pferde,  die  in  gewöhnlichen  Wagen 
befördert  werden,  erfolgt  die  Frachtberechnung 
im  allgemeinen  nach  denselben  Grundsätzen 
wie  für  andere  Tiere  mit  Begünstigungen  für 
Renn>  und  Zuchtpferde  sowie  für  Wekiqsferde 
(Deutschland). 
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Für  die  Beförderung  von  Pferden  in  bahn- 
eigenen Stall  ungswagen  gelten  nach  dem 
deutschen  Tarif  die  Tarifbestimmungen  für 
Privattierwagen,  jedoch  wird,  wenn  sie  zur 
ausschlieBtichen  Benutzung  verlangt  werden, 
die  Fracht  nach  der  Gesamtzahl  der  im  Wagen 
vorhandenen  Stände  berechnet 

Nach  dem  Osterreich ischen  Tarif  wird  fQr 
Pferde  in  Stallwagen  die  tarifmäßige  Pracht 
mit  einem  Zuschlag  von  50%  erhoben,  wenn 
die  Beförderung  mit  gemischtem  Vieh-  oder 
Güterzug  erfolgt.  Für  zu  Personen-  oder  Schnell- 
zügen angenommene  I^erde  werden  Stallwagen 
ohne  Erhebung  einer  Gebühr  beigestellt. 

Pierderampen»  feste  oder  bewegliche  Ram- 
pen zur  Verladung  und  Pntladung  von  Pferden, 
in  der  Regel  auch  anderen  Ladezwecken  dienend 
(s.  Rampen). 

Pferdewagen  (horse-boxes,  hone  cars; 
Waggons  ä  chevaux,  waggons  äcuries)  (Luxus- 
l^rde-,  Staliwtgeii),  gededde  Oflier wagen,  die 


Die  Pferde  sollen  während  der  Fahrt  über- 
wacht, getränkt  und  gefüttert  werden  können. 

Für  genügende  Lüftung  und  Beleuchtung  der 
Wagen  soll  vorgesorgt  sein. 

Der  Fußboden  darf  nicht  zu  glatt  sein  und 
muß  leicht  gereinigt  werden  können. 

Die  P.  sollen  weicher  abgefedert  sein  wie 
gewöhnliche  Qflterwagen. 

Um  P.  auch  in  Personenzügen  befördern 
zu  können,  werden  sie  mit  Laufbrettern  und 
mit  Leitungen  fQr  durdigdiende  Bremsen  und 
für  Dampfheizungen  eingerichtet. 

Zum  Ein-  und  Ausladen  dienen  Seiten- 
wandschubtQren  oder  2teilige  Klapptüren  von 
1*5  -  2*0  m  lichter  Weite  oder  Stirnwandtüren; 
vereinzelt  sind  die  Waffen  mit  beiden  Arten 
von  Türen  versehen,  um  die  Pferde  sowohl 
an  Längsrampen  als  auch  an  Stimrampen  aus- 
und  einladen  zu  können. 

Die  2teiligen  Klapptüren  sind  meist  so  ein- 
g^ditet,  diS  der  untere,  in  kräftigen  Schar- 


ausschließlich  für  Pferdebeförderung  dienen 
und  zu  diesem  Zweck  mit  besonderen  Ein- 
richtungen bleibend  versehen  sind. 

Die  P.  sollen  ein  sicheres  und  leichtes  Fin- 
und  Ausladen  der  Pferde  gestatten;  die  Stände 
müssen  so  beschaffen  sein,  daß  die  Pferde 
sich  weder  gegenseitig  noch  an  Wagenteilen 
verletzen  können. 


nieren  umlegbare  Teil  als  Verladebrücke  /u 
benutzen  ist. 

Die  Stirnwandtüren  werden  >,'e\vühnlich  als 
2flügelige  Drehtüren  mit  1  -\  bm  lichter  Weite 
hergestellt  und  führen  entweder  auf  Plattformen 
mit  abnehmbarem  Gelinder  oder  umlegbaren 
Geliinderl^ruststancpn  oder  unmittelbar  auf 
umlegbarc  Verladebrücken. 
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Pferd  ewagen. 


Die  Pferde  werden  parallel  oder  quer  zur 
Wagenlängsachse  eingestellt.  Die  Längsstellung 


sicherer  stehen  und  die  Wartung  und  Pflege 
der  Pferde  hierbei  leichter  erfolgen  kann. 


1 


im 

ARMS  PALACC  HORSC  CAR  CO  im 


B20S 


Abb,  55  a.  l'fcidf «ajjtn  der  Aim>  Ptlacc  Car  Co.,  Chicago. 


Abb.  SSb. 


Abb.  55  c 


ist  vorzuziehen,  weil  die  Pferde  bei  stoßweisem 
Anziehen   oder  Zurückschieben  der  Wagen 


Zur  Trennung  der  einzelnen  Pferde- 
stände werden  abnehmbare  Scheide- 
wände (Streichwände,  Streichriegel) 
angebracht. 

Sowohl  die  Scheidewände,  als  die 
zu  den  Ständen  gehörigen  Seitenwände 
werden  zumeist  gepolstert.  Alle  Säulen 
und  vorstehenden  Wagenteile,  mit 
denen  die  Pferde  in  Berühnmg  kommen 
können,  werden  abgerundet  oder  aber 
gleichfalls  gepolstert. 

Die  lichte  Höhe  des  Kastens  ist  an 
den  Seitenwänden  mit  21  —  2"2/n,  in 
der  Dachmitte  mit  2  3-2'5/n,  die  lichte 
Türhöhe  nicht  unter  2  0  m  auszu- 
führen. 

An  der  Vorderseite  der  Stände  werden 
Anbinderinpe  und  abnehmbare  Brust- 
riegel angebracht,  an  die  außen  Futter- 
krippen eingehängt  werden  können. 

Der  Raum  für  jeden  Stand  ist  im 
Lichten  mit  07 -0  9m  in  der  Breiten- 
richtung und  2  3  -  2  8  m  in  der  Längs- 
richtung zu  bemessen.  Der  mittlere 
Stand  wird  oft  breiter  gehalten  als  die 
äußeren  Stände,  um  ihn  für  besonders 
starke  Pferde  verwenden  zu  können. 

Bei  vorn  und  rückwärts  freien 
Ständen  werden  außer  den  vorne  an- 
gebrachten Brustriegeln  auch  rückwärts 
gepolsterte  Abschlüsse  eingehängt,  da- 
mit das  Pferd  nicht  zu  weit  aus  dem 
Stand  treten  kann. 

Für  die  Begleiter  und  zur  Unter- 
bringung von  Futter  muß  ein  ent- 
sprechender Raum  vorgesehen  werden. 

Zur  Lüftung  dienen  Fenster  in  den 
Seitenwänden  und  Türen  oder  mit 
Schiehern  verschließbare  Öffnungen  in  den 
Seitenwänden,  zum  Teil  auch  Deckventilatoren. 
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Zur  Beleuchtung  werden  zumeist  Deckenöi- 
Itmpen  verwendet 

Ein  P.  der  preußisch-hessischen  Staatsbahnen  ist 
in  Abb.  54  dargestellt.  Der  Wa^^en  ist  3achsig.  Er 
enthält  2  Stallräunie  und  einen  Bcglciterrauin. 

Durch  die  Scheidewände  in  den  Slallräumen  können 
je  nach  Wunsdi  2  oder  3  Stände  geschaffen  «erden. 

Quer*  und  Stirnwände  sind  gepolstert.  Die  Türen 
in  den  Seitenwänden  der  Stallriuine  sind  geteilt, 
u.zw.  ist  der  obere  Teil  als  DrapdflägeltOr,  der 
untere  als  zweiteih*ge,  als  Ladebrflcke  vowendbare 
iQappe  ausgebildet. 

Ein  P.  der  Arms  Paiacc  Car  Co.  in  Chicago  ist  in 
Abb.  55a-  c  dargestellt.  Der  Wagen  ist  4acnsig  und 
zur  Aufnahme  von  16  Pferden  bwtimmt,  von  denen 
8  in  der  Mitte  des  Wagens  und  je  4  in  den  Stinw' 
räumen  untergebracht  »erden. 

Die  Scheidewände  in  den  Slallräumen  sind  verstell- 
btr,  damit  nach  Wunsdi  aodi  eine  geringere  Anzahl 
von  Ständen  geschaffen  werden  kam. 

Eine  Wandpolsterung  ist  nicht  vofsesehen.  Die 
Futtertröge  sind  in  der  Höhenrichtung  versdiiebbar 
angeordnet.  Zur  Mitnahme  des  Tränkwassers  ist  unter- 
halb des  Puübodens  ein  Wasserbehälter  vorgesehen. 

l>ie  SeiteBWindtOren  and  doppelflügelige  Dreh- 
türen. Samtxtnhofer  jua. 

Pnanzenwucherungen  treten  auf  trenig 
befahrenen  Bahnstredmi  do,  wenn  die  zur 

Unterhaltung  und  Erneuerung  des  Oberbaues 
hier  nur  selten  ausgeführten  Arbeiten  nicht 
ausrddien,  um  die  Bildung  von  Unkraut  u.  dgl. 
von  vornherein  zu  verhindern.  Auf  stark  be- 
fahrenen Strecken  und  Bahnhöfen  wird  auch 
adion  durch  die  Absonderung  von  öligen  Be- 
standteilen durch  die  Lokomotiven  der  P.  in 
gewisser  Weise  voi^ebeugt  Die  P.  auf  Bahn- 
höfen kommen  daher  haupbidilich  tuf  selten 
benutzten  und  von  den  Maschinen  wenig  be- 
fahrenen Aufstellgleisen  vor. 

Sehr  begünstigt  werden  die  P.  durch  das 
Klima.  Sie  finden  sich  daher  besonders  in 
warmen,  feuchten  und  tropischen  Gegenden, 
in  denen  die  Vegetation  üppig  ist  und  der 
Frost  irieht  regelmABig  ein  Absterben  des  Un- 
krauts herbeiführt.  Hirr  können  die  P.leicht  einen 
derartigen  Umfang  annehmen,  daß  die  Erhaltung 
des  Oberbaues  dadurch  emstKdi  erschwert,  ja 
so(i;ar  Icr  Betrieb  gefährdet  wird.  In  Gegenden 
der  gem^igten  Zone  dagegen  hat  die  hier  nur 
in  geringem  Umfang  auftretende  P.  im  all- 
gemeinen den  Nachteil,  daß  sie  den  Oberbau« 
insbesondere  die  Schwellen  und  Befestigungs- 
mittel der  Schienen  den  Blicken  des  über- 
wachenden Bediensteten  entzieht  und  die  Ent- 
deckung von  Holzschwellen,  die  der  Zerstörung 
entgegengehen,  verhindert  Abgesehen  hiervon 
venirÜKht  die  P.  wohl  audi  eine  frflluBeitige 
Zerstörung  der  Schwellen  und  des  Bettungs- 
ni^erials,  da  die  Entwässerung  des  Schotter- 
oenes  genemnn  wira. 

Die  Bcscitfntinp:  de^  Unkrauts  durch  Aus-  i 
roden  ist  sehr  kostspielig.  Zur  Ausrodung  des  [ 


I  aul  den  ßahnböschungen  und  in  den  Bahn- 
gräben wachsenden  Unkrauts  werden  in  den 
Vereinigten  Staaten  von  Amerika  maschinelle 
Einrichtungen  verwendet,  die  in  Form  von 
Pflflgen  ausgebildet  und  an  einem  entsprechend 
ausgerüsteten  Wagen  angebracht  sind.  Wirk- 
samer und  billiger  ist  die  Beseitigung  des  Un- 
krauts -  besonders  in  der  Bettung  -  durch 
Besprengung  der  P.  mit  einer  Flüssigkeit,  die 
das  Pflanzenleben  tötet  Die  Sprengflüssigkeit, 
deren  Zusammensetzung  in  der  Regd  von  den 
:  herstellenden  Firmen  geheimgehalten  wird,  muß 
für  Schienen,  Schwellen  und  Brücken  sowie  alle 
übrigen  Tdle  der  Eisenbahn  unschldlicfa  seHi. 
Mit  der  Besprengung  sind  besonders  auf  den 
Eisenbahnen  in  den  wärmeren  südlichen  Ge- 
genden Nordamerikas  umfangreiche  Versuche 
vorgenoniiin^n  uorden.  .^uch  hat  sich  eine  b^ 
sondere  Oesellschaft  (Railway  Chemical  Sprayer 
Cy.  in  Owenburg,  Kentucky)  für  die  Vertilgung 
von  Unitraut  auf  den  Bahnstrecken  begründet, 
die  gegen  eine  feste  Gebühr  für  die  Meile  die 
Beseitigung  des  Unkrauts  vornimmt  Die  Oe- 
sellsdi^  hat  besondere  Wagen  gdnut,  durch 
die  da-  Mischen  der  Flüssigkeit  und  das  Be- 
sprengen erfolgt.  Die  Wagen  sind  im  stände, 
36  Sprengflüssigkeit  aufzundimen,  die  mm 
Besprengen  einer  Strecke  von  etwa  25  km 
Länge  ausreicht  KurzeZeit  nach  dem  Besprengen 
beginnt  das  Unkraut  zu  verdorren.  Die  Flüssig- 
keit dringt  bis  in  die  Wurzeln  ein  und  verhütet 
so  auch  ein  Wiederausschlagen  der  P.  Eine 
Anwendung  dieses  Verfahrens  einmal  im  Jahre 
etwa  im  Juni  —  soll  genügen,  um  die  Strecke 
für  den  Hest  des  Jahres  frei  von  P.  zu  halten. 

Philadelphias  Schnellbahnen.  Phila- 
delphia ist  die  drittgrößte  Stadt  der  Vereinii^en 
Staaten  und  zälilt  einschließlich  der  Ortschaften 
ehester,  Norristown,  Camden  eine  Bevölkerung 

von  2  Mill,  (1912).  Als  bevorzugter  Knoten- 
punkt der  Eisenbahn-  und  Wasserwege,  zu 
dem  auf  dem  Delawarestrom  die  Ozeandampfer 
155  Am  weit  vordringen,  hat  Philadelphia  sich 
zu  einem  der  bedeutendsten  Handels-  und 
Fabrikzentren  des  Landes  entwickelt  In  dem 
flachen  Gelände  hat  das  Siedlungsgebiet 
westlich  des  Delaware  bis  weit  über  den 
Schuyikillfiuß  hinaus  eine  Ausdehnung  gewon- 
nen, welche  die  der  anderen  amerikanischen 
Großstädte  im  Verhältni-  zur  Bevölkerung 
übertrifft  (Abb.  56),  ist  doch  im  Durchschnitt 
jede  Wohnstelle  -  bebautes  Grundstock  mit 
einem  besonderen  StraReneingang  -  mit  nur 
5,2  Personen  belegt  (1910);  daher  das  Vor* 
herrschen  des  Einfamilienhauses.  In  bezug  auf 
die  wirtschaftliche  Gliedenmg  ist  bemerkens- 
wert die  gruppierte  Verteilung  der  Fabrik- 
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betriebe   mit  ihrer  Arbeiterschaft  über  das 
Stadtgebiet  und  die  mäßige  Ausdehnung  des 
inneren  Qe- 
schäftsbeziri<s, 
der  mit  seinen 
Groß-  und 
Kleingeschäf- 
ten, Bureaus, 
Gasthäusern, 
Bahnhöfen, 
Fährlande- 
stellen, Erho- 
lungsstätten 
einen  nur 
^4*/«  breiten, 

rechteckigen  Kern  bildet,  der  sich 
vom    Delaware   2\'2  "^ch 
Westen  erstreckt  und  die  östliche 
Marktstraße  zur  Mittellinie  hat 
Die  bedeutende  Flächenaus- 
dehnung der  Stadt  hat  zu  reicher 
und  weit  ausgreifender  Entwick- 
lung der  Straßenbahnen  geführt. 
Ihre  Anlage  ist  erschwert  durch 
die  schachbrettartig  angelegten, 
engen,  aber  verhältnismäßig  weit 
auseinander   liegenden  inneren 
Straßenzüge,  unter  denen  nur 
die  Markt-  und  Breitestraße  ge- 
räumiger angelegt  sind,  von  denen 
die  letztere  aber  mit  Oleisen  nicht 
belegt  werden  darf.  Die  übrigen 
Straßen  bieten  nur  für  ein  einziges 
Straßenbahngleis  Platz,  so  daß  die 
Wagen  für  die  Hin-  und  Rückfahrt 
verschiedene  Wege  benutzen  müs- 
sen. Angemessene  Straßenbreiten 
finden  sich  nur  in  den  Außenge- 
bieten (Frankford-  und  Kensing- 
ton-Avenuen  im  Nordosten,  Ridge 
Avenue  im  Nordwesten,  Passyunk 
Avenue  im  Süden  und  eine  An- 
zahl mäßig  breiter  Schrägstraßen 
westlich  des  Schuyikill).  Obwohl 
sich  das  innere  Geschäftsgebiet 
nicht  zu  gleicher  Bedeutung  ent- 
wickelt hat,  wie  in  anderen  Groß- 
städten, bildet  es  doch  den  allge- 
meinen Zielpunkt  der  Straßen- 
bahnlinien,  deren   Verkehr  in 
Zeiten  gesteigerten  Andrangs  die 
inneren  Straßenzüge  oft  bis  zur 
Unerträglichkeit  belastet.  Aber 
auch  in  den  übrigen  Stadtteilen 
werden  durch  den  Mangel  an 
Straßenraum  und  die  vielfachen 
Überkreuzungen   des  Verkehrs 
häufige  Stauungen  verursacht. 


Mit  dem  Bau  der  Straßenbahnen  wurde 
1858  begonnen;  1865  belief  sich  die  Gleis- 


Abb.  57.  Hochbahn  In  der  westlich«!  Marki&fraße. 


Abb.  M.  Schaylkillbriicke  der  Schnell-  und  Str«aenbahn. 


Abb.  Vi.  SchtellbahntHnnel  in  der  .Mark(slr«n«  ««lllch  vom  Raihaus. 
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ausdehnung  bereits  auf  208  km.  Die  1 892  -  1 895 
durchgeführte  Elektrisierung  hat  den  Ent- 
wicklungsgang außerordentlich  beschleunigt; 
Ende  1912  waren  910  Gleise  im  Betrieb. 
Dabei  hat  sich  der  bebaute  Stadtraum  in  einer 
Weise  erweitert,  daß  die  Benutzung  der 
Straßenbahn  auf  die  größeren  Entfernungen  zu 
zeitraubend  geworden  ist  Der  Verkehr  der 
weiteren  Umgebung  wird  durch  gut  gelegene 
Vorortbahnen  bedient  (insbesondere  die  Penn- 
sylvanische  sowie  die  Philadelphia  und  Rea- 
dingbahn),  die  ihrerseits  wieder  in  einem  aus- 
gedehnten Netz  elektrischer  Schnellbahnen  ihre 
Ergänzung  finden  werden,  deren  erstes  Glied 


kehrsgesell Schaft  als  reines  Privatunternehmen 
angegliedert  ist,  wurde  in  den  Jahren  1907  und 
1 908  in  Betrieb  genommen.  Bei  der  69. Straße  be- 
ginnend (Abb.  56),  durchzieht  sie  den  westlichen 
Teil  der  Marktstraße  bis  über  den  Schuylkill 
als  Hochbahn  (Abb.  57);  nach  dessen  Uber- 
schreitung  (Abb.  58)  setzt  sie  sich  als  Tiefbahn 
(Abb.  60)  und  nach  beiderseitiger  Umfahrung 
des  Rathauses  in  der  östlichen  Marktstraße  fort 
(Abb.  59);  sie  steigt  am  östlichen  Ende  dieser 
Straße  innerhalb  eines  Häuserblocks  wieder  zur 
Hochbahn  empor,  die  in  südlicher  Richtung 
in  die  Delaware  Avenue  einbiegt.  Die  Länge 
des  Tunnelabschnitts  beträgt  3,3  km,  jene  der 


Abbw  M.  Tiefbahn  zviscben  Schuylkill  und  Rathaus.  (Sdinetlbahn  mit  auticnlicgcnden  Straßcnbahnglrlien.) 


die  im  Betrieb  befindliche  Marktstraßen-Schnell- 
bahn  ist.  Auch  der  Überlandverkehr  hat  sich 
durch  den  Bau  zahlreicher  elektrischer  Eisen- 
bahnen bereits  stark  entwickelt. 

Das  gesamte  Straßenbahnwesen  ist  heute  in 
den  Händen  der  Schnellverkehrsgesellschaft 
(Philadelphia  Rapid  Transit  Co.)  vereinigt, 
die  auch  die  Marktstraßen-Schnellbahn  zur 
Durchführung  gebracht  hat.  Bis  1912  hat  die 
Gesellschaft  einen  Nutzen  nicht  zu  erzielen 
vermocht;  während  der  Verlust  1912  noch 
2/3  Mill.  M.  betrug,  schloß  das  Jahr  1913  zum 
ersten  Mal  mit  einem  Gewinn  von  rd.  2,2 
Mill.  M.  ab.  Im  Jahre  1912  betrug  —  ohne  die 
Schnellbahn  -  die  Zahl  der  beförderten 
Personen  410  Mill.;  die  Einnahmen  beliefen 
sich  auf  80  Mill.  M. 

1.  Die  elektrischen  Schnellbahnen. 

aj  Die  Marktstraßen-Schnellbahn.  Die 
Marktstraßen-Hochtiefbahn,  die  der  Schnellver- 


westlichen  und  östlichen  Hochbahnstrecken  5,9 
und  1,3  km;  die  Gesamtlänge  mit  Rampen  und 
Flachstrecken  beläuft  sich  auf  12,1  km.  Die  Spur- 
weite der  Straßenbahn  von  1 ,58  m  ist  auf  die 
Schnellbahn  übernommen. 

Gleichzeitig  mit  der  Schnellbahn  ist  auch 
eine  von  Westen  kommende  Straßenbahn 
mittels  der  „  Rathausschleif e"  unterirdisch  in  das 
Geschäftsgebiet  geführt.  Der  Straßen- und  Schnell- 
bahntunnel sind  auf  2  km  Länge  zu  einem  einzi- 
gen Bauwerk  vereinigt.  Die  Straßenbahnstationen 
sind  für  3  hintereinander  haltende  Einzelwagen 
eingerichtet;  doch  selbst  bei  dieser  geringen 
Wagenzahl  ist  eine  ordnungsmäßige  Abfertigung 
an  den  Bahnsteigen  in  Stunden  starken  Ver- 
kehrs nicht  zu  erreichen.  In  einigen  Halte- 
stellen kann  zwischen  den  niedrigen  Bahn- 
steigen der  Straßenbahn  und  den  hohen 
Schnellbahnsteigen  umgestiegen  werden.  Die 
Weite  des  2gleisigen  Schnellbahntunnels  be- 


trSgt  8,06  m,  die  gröfite  H<Mie  Aber  den 

Schienen  4  ?7  m. 

Attf  der  w^Uictien  Hochbahnstrecke  ruht  der 
<5berbau  auf  Holzqnersdivellen  in  Schotter- 

bettung  über  einer  von  durchgehender  Fahr- 
bahntafel getragenen  Betondecke,  im  Tunnel 
auf  Schwellklötzen  (Abb.  60),  die  in  glatter 
Betonsohle  auf  Ungsiaufenden  eisernen  Zwil- 
lingsträgem verschraubt  sind,  eine  Art  Auf- 
lagerung, die  sich  in  jeder  Beziehung  bewährt 
hat,  auch  die  Riffelbildung  vermindert  und 
dadurch  auch  zur  Verminderung  des  Fahr- 
g^äusches  beiträgt  Die  Bahn  wird  mit  Oleich- 
strom  von  650  Volt  betrieben,  den  die  Wagen 
vnn  der  Unterseite  einer  drittrn  Schiene  ab- 
nehmen, die  im  übrigen  mit  fester  Holzver- 
Meidtnif  verwAen  ist.  Die  StationslSngen  sind 
für  Achtwagenzüge  bemessen  (107  /n);  zur- 
zeit genügt  in  den  verkehrsreichsten  Stunden 
ein  Betrieb  mit  FOnfwagenzfigen  in  Abständen 
von  2  Min.  Die  Wagen  sind  slmtlich  als 
Triebwag:cn  ^obuit  und  mit  je  zwei  125-PS.- 
Triebmaschmen  ausgerüstet.  Bei  15,1  /n  Länge 
und  2,76  m  Breite  bieten  sie  52  Sitzplätze, 
davon  36  auf  I.ängsbänken,  16  auf  Querbänken 
in  der  Mitte  des  Wagens.  An  jeder  Seite  be- 
finden sicli  3  Einging^  mit  Sdiiebetflren,  die 
von  Wagenbegleitern  mittels  Druckluft  geöffnet 
und  geschlossen  werden.  Die  Wagenkasten 
bestdien  aus  Eisen;  das  Wagengewidit  beh-ägt 
im  Leerzustand  31,2  t. 

Die  Bahn  ist  mit  selbsttätigen  Signalen  aus- 
gerüstet, die  aiidi  bei  der  grüßten  ZugstSrke 
von  8  Wagen  noch  eine  Zugfolge  von  P/z 
Min.  gewährleisten.  Für  den  SigiUklbetrieb  ist 
Wechselstrom  verwendet 

Die  Kosten  der  MarktstraBen-Schnellbahn 
betragen  mit  der  gesamten  Ausrüstung  und 
einschließlich  der  am  westlichen  Endpunkt 
angelegten  umfangreichen  Betriebsstätten  rd. 
70  Mill.  M.  Der  Verkehr  bclief  sich  im  Jahre 
1912  auf  rd.  35  Mill.  Personen,  die  Einnahme 
auf  rd.  7  Mill.  M.  bei  einer  Leistung  von 
0,9  Mill.  WagenÄ/7?.  Aus  diesen  Zahlen  geht 
hervor,  daß  sich  das  tCapitalj  wenn  überhaupt, 
nur  sdir  ungenügend  verzinst 

b)  Erweiterungsnetz.  Die  weitere  Ent- 
wicklung des  Schnellbahnwesens  wurde  von 
der  Stadt  selbst  in  die  Hand  genommen. 
Die  Grundlage  bildet  eine  vom  Vorsteher  des 
städtischen  Verkehrsamtes,  Merritt  Taylor  im 
Jahre  1913  erstattete  umfangreiche  Denkschrift, 
die  die  Schnellbahnfragen  vom  bautechnischen, 
vom  Verkehrs-  und  wirtschaftspolitischen  wie 
vom  finanztechnischen  Gesichtspunkt  aufs  ein- 
geliendste  belumddt;  die  DorcbfOhrung  wurde 
errt  durcli  die  von  den  städtischen  Wählern 
am      April  1915  genehmigte  erste  Schnell- 


bahnanldhe  von  2S  JMilL  M.  dngeleitet,  die  zu 

vorbereitenden  Arbeiten  för  eine  nordsüdliche 
städtische  Schnellbahn  in  der  Breitestrafie 
tiestimmt  ist 

Der  Plan  unterscheidet  Linien  eines  ersten 
und  zweiten  Ausbaues.  Die  Tunnelbahn  der 
BrdteshraBe,  neben  der  MarktstraBen-SchnetU 
bahndasRfld^nttdesersten  Ausbaues,  entwickelt 
sich  aus  einer  um  das  Rathaus  creführten 
Verteilungsschleife  zwischen  der  8.  und  15. 
Straße  (s.  auch  Abb.  61),  von  der  ein  Doppel- 
gleispaar für  Eil-  und  Lokalvcrkehr  durch  die 
nördliche  und  ein  einfaches  Oleispaar  durch 
die  s&dllche  Brdtestaraße  abzweigen.  Der  Nord« 
zweig  gabelt  sich  an  der  Pikcstraße  in  2 
doppelgleisige  Hochbahnen  zur  Rising  Sun 
Avenue  und  zur  Olney  Avenue  (Abb.  56).  Der 
südli  he  Z^reie:  it  'It*  an  der  Biglerstraße  in 
eine  Einschnittbahn  über.  Wie  Abb.  62  zeigt, 
sollen  die  Züge  in  nordsfldlicher  Richtung  tdls 
über  den  westlichen,  teils  über  den  östlichen 
Schleifenarm  durchgeführt,  r.  T.  auch,  ähnlich 
wie  in  Chicago  (vgl.  Bd.  III,  S.  174),  Ober  die 
Schleife  zurückgeleitet  werden,  eine  Betriebs- 
weise, die  auch  bei  sorgfältiger  durchgear- 
beitetem Oleisplan  (vgl.  Taylors  Studien,  Abb. 
63  u.  64)  mindestens  hinsiclitlidi  der  l.e^ngs- 
fähigkeit  große  Bedenken  hat 

Der  erste  Ausbau  umfaßt  ferner  eine  £r- 
«dteruttg  der  MarletstraBen-Sdineilbahn  durdi 
Zweighochbahnen  nach  Darby  und  Frankford, 
die  im  Zusammenhang  betrieben  werden  sollen, 
u.  zw.  zunichst  Ober  die  MarldstraBenbalin, 
bei  späterer  Überlastung  derselben  über  eine 
südlich  davon  zu  erbauende  Entlastungslinie. 
Die  letztere  soll  dann  mit  einem  Röhrentunnel 
unter  dem  Delaware  hindurdi  nacli  Camden 
fortgesetzt  werden. 

Die  Linien  des  zweiten  Ausbaues  (vgl.  Abb.  56) 
stützen  sich  ebenfalls  auf  Schleifen,  die  das 
Rathaus  in  verschiedenen  Straßenzügen  um- 
fahren (Abb.  61).  Schließlich  ist  in  Aussicht 
genommen,  audt  einzelne  vorliandene  Dampf- 
bahnstrecken mit  elektrischen  Schnellbahn- 
gidsen  zu  beiden,  so  die  Strecke  der  Pennsyl- 
vanfschen  Bahn  von  der  Allegheny  Avenue 
nach  Chestnut  Hill  und  eine  an  die  Darbylinie 
anschlieiknde  Strecke  nach  Paoli.  Die  Gesamt- 
ausdehnung des  Netzes  würde  sich  einschließlich 
der  Marktstraßenbahn  auf  rd.  200  km  belaufen. 

Aus  wirtschaftlichen  Gründen  ist  in  den 
Außengebieten  in  bezug  auf  Verzweigungen 
möglichst  Maß  gehalten  worden.  Hier  soll  das 
Aderwerk  der  Straßenbahnen  die  Rolle  der 
Zubringer  übernehmen  und  dementsprechend 
ausgebildd  werden.  Wo  irgend  angängig,  sollen 
auch  statt  kostspieliger  Tunnelbauten  Hoch- 
bahnen oder  offene  Strecken  zur  Ausführung 
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Abb.  tl.  Scfaicllaif Abrang  <.k-t  Si-linclUu!ui(ii  m  der  Inncniitadt. 


Lokaizü^e  der  Broad&trezMime. 


Walnuß  -  yr. 


Eilzug«  derBroadfth'eel'-UDie. 
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n.  ZoiUBlul  wf  der  8chfll>wihw  in  der  BnMotiaBe. 


gelangen,  umsomehr,  als  die  Reisenden  der 
Marktetraßen-Sclinellbahti  erfohrungsgemSfi  <tfe 

Fahrt  auf  freier  Hochbahnsfretke  iler  Tiinnel- 
fahrt  vorziehen.  Die  Hochbahnen  sollen  stellen- 
veise  von  vornherein  fflr  3  Oleisbreiten  gebaut 
werden,  um  zu  gelegener  Zeit  ein  mittleres 
Scbnellzugeleis  aufnehmen  zu  können. 

Die  von  Taylor  vorgeschlagene  linienffihrung  hat. 
insbesondern  durch  stiiiLn  Amtsnachfolger  Twining, 
im  inneren  Stadtgebiet  crlitblitlie  Verbesserungen 
und  Vtreinfachungen  erfahren.  Die  das  Ratliaiis 
iini/iohetukii  UmKehrschleifen  wurden  beseitigt, 
indttn  die  Aulii-nstRckcn  zu  Durchmrsserlinien 
verbunden  wurden.  Von  der  Mitbenutzung  der 
MarktstraBenschnellbakn  för  die  Darby-Frankford- 
Liiiie  ist  Absland  genommen.  Auch  Twinings  Vor- 
schläge sind  noch  nicht  »H  endgültige  anzusehen. 

Die  DurrhfüJiriin):;  der  Scliuellbahnen  soll  im 
vccscntlicheu  nach  dciti  Bosluncr  und  Kcw  Yorker 
Vorbild  auf  gcmischtuinschaftlichcr  Grundlaj^u-  er- 
folgen;  auch  die  uns^üiistipen  \pirlwhafth'chcii  Aus- 
sichten weisen  diesen  Wc;;,  Da^  riop.ratnin  lautet 
daher:  Herstellung  des  Rohbaues,  u.  ^w.  auch  der 
Hochbahnstrecken  auf  Kosten  der  Stadtgemeinde, 
Veipachtung  des  Betriebs  an  einen  Unternehmer,  da: 
auch  die  ßjeataOtt  Ausrfistiing  -  StreckenausrUstung, 
Untentationen,  Betriebsmittel  u.s.v.  -  aus  eigenen 
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Mitteln  zu  erstellen  und  letztere  derart  zu  tilgen  hat, 
<ütB  die  Ausrüstung  nach  Ablauf  einer  bestimmten 
Pachtzeit  unentgeltlich  in  den  Besitz  der  Stadt  über- 
feht  Nach  einer  im  Jahre  1Q15  herausgegebenen 
«eiteren  Denkachiift  lAylon  ist  mit  der  ScbneU» 
veritehnBcsdbcbsft  dn  BctridHtvcrtrag  geschlo««, 


Wdlnur  -  5^p. 


tOh.  «8.  Stadl«  ffir  dt«  SchMfcnanacUtac  der 

Bre<»fstrjifl<»Sc!ine!lb«hn. 

auf  Qrund  dessen  sie  das  gesamte  Netz  einschlicHlich 
der  Marktstraßen-Schnellbahn  auf  die  Dauer  von 
50  Jahren  «1$  einlwitliches  Oanzes  betreiben  wird. 
Die  fOr  die  neuen  Unlen  stadtseitig  aufzuwendenden 
Rohbaukosten  belaufen  sich  einschließlich  des  Grund- 
erwerbs  auf  182  Mill.  M.,  die  dem  Betriebführenden 
obliegenden  Ausrüstungskosten  unter  Vorausset/ung 
des  Strombezugs  von  dritter  Seite  auf  48  iVtiii.  M.; 
in  bdden  nUen  ist  der  Kapilaldienst  für  die  Diaer 


der  Bauzeit  und  wälirend  des  ersten  Betriebsjahr« 
eingerechnet  t  ir  iJen  Delavraretunnel,  der  von  der 
Gesellschaft  für  Rechnung  der  daran  Beteiligten  zur 
Ausführung  gebracht  wira,  wflfden  veitere  24  Mill. 
M.«ubu«enden  sein. 

Nach  dem  zwisdien  der  Stadt  und  derOeaelbKbaft 
eetroffenen  Betriebsabkommen  -  das  den  Delavare- 
tunnel  ausschließt  -  werden  der  Gesellschaft  die 
Einnahmen  aus  den  städtisdien  Linien  dergestalt 
ergänzt,  daß  die  Gesellschaft  nach  Deckung  der 
gesamten  Betriebsnufwcndungen  emschiieliiich  der 
ordnungsmäßigen  Rücklagen  zum  Erneuerungs-  und 
Reservefonds  iii  der  Lage  ist,  das  für  die  Aus- 
rüstungen verwendete  Kapital  mit  6%  zu  verzinsen 
und  vom  10.  Betricbäjahr  ab  jährlich  mit  1  f«  zn 
tibi!».  etm  darülm:  Itinaos  erzielter  Reingewinn 
wird  z»r  Hitfle  an  die  Stadt  abgeführt,  jedoch  eist 
nach  Deckung  der  Verluste  vorangegangener  Jahre, 
hur  die  Mitbenutzung  des  Marktstrafknabschnitts 
im  Betrieb  der 
Darbv  -  Frank- 
ford-Linie wird 
der  Gesellschaft 
ein  Teil  der 
Kosten  nadi 
demVerhIltnis 
der  auf  dem 
Oemeinschafts- 
abschnittgefah- 
renen  Uagen- 
Mm  vergütet. 

Die  Straßen- 
bahn wird  auf 
eine  angemea> 
aene  Reine  von 
Jahren  gegen 
Einnahmeaus- 
fälle gedeckt, 
die  ihr  durch 
den  >Ä'etfbe- 
werb  der  städti- 
schen Schnell- 
bahnen erwach- 
sen. Auf  die  zu 

gewährende 
Entschädigung 
kommen  jedtxh 
in  Anrechnung 
die  Reinein- 
nahmen aus  der 
Erweiterung  nach  Camden,  etwaige  Zinaerspamisse 
am  Ausrüslungskapital  und  endlich  die  Flacht  flh' 
den  im  Zuge  der  Darby-Frankford-Unie  befindtidien 
Abschnitt  der  Marktstraßenbahn. 

Im  Gesamtnetz  der  Schnell-  und  Straßenbahnen 
wird  der  5  Ccnt-Einheilsfahrpreis  durchgeführt,  der- 
art, daß  für  diesen  Fahrpreis  aul  den  Stralknbahnen 
oder  den  Schnellbahnen  o  !  r  :ii  Übergang  zwischen 
beiden  eine  zusammenhängende  Fahrt  mit  einmaligem 
Umsteigen  zurückgelegt  werden  darf.  Die  bisherigen 
8  Cent- Umsteigfahrscheine  werden  abgeschafft V  dodi 
wird  für  den  Camdentunnel  im  Zusammenhanif  mit 
der  Marktstraßenhrthn  ein  Zuschlag  von  3  Cent  er- 

'  Die  Abschaffung  der  Urosteigkarten  erfolgt  in 
der  von  der  Archstreet  und  Wainntstreet  begrenzten 
Zone  zwischen  den  Flössen  erst  Anfang  1920,  um 
eine  Überlastung  derhtndurchgefflhrten  westöstlichen 
Straßenbahnen  vor  dem  Ausbau  der  Breitestrnf^e 
Schnellbahn  zu  vermeiden.  Während  der  Obergangs- 
zcit  haben  die  Faliryäste  die  Wahl  freien  1  JnHteijjeiis 
von  den  außerhalb  der  Zone  geführten  Ustwestlinien 
auf  die  sie  qucrendcn  Nontaodlinien. 
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hoben.  Straßenbahnlinien  dürfen  so  umgelegt  verden, 
dtB  Um««gf«hrteii  nöKlidiat  vaniiie4en  wodeu.  Als 
Ocnmleishmf  fOr  dfese  TaiificiigcstlndiiisK  willigt 

dkatadt  in  eine  Verlängerung:  der  im  Straßenbahn- 
Vertrag  von  1907  festgesetzten  Oenehmigungsüauer 
mn  7  Jahre  (von  1Q57  ois  1964)  unter  gleichzeitiger 
Verlegung  des  Anfangstermins  für  die  Tilgung  des 
Straßenbahnkapitals  vom  I.Juli  1914  auf  den  I.Juli 
1924,  so  daß  die  inzwischen  aufgesammelten  Tileungs- 
rücklagcn  frei  werden.  Sodann  wird  der  OeselTscliaft 
die  Steuer  auf  den  Ertree  der  Tocliter«ed]echaftcn 
-  jMhrildi  ehn  «iUXim  -  enf  die  Omer  von 


6^ahren  nachgelassen.  Endlich  wird  die  Oesellschaft 

bis  Ende  1914  von  der  im  Straßenbahnverlrag  fest- 
gesetzten rückwirkenden  Verpflichtung  entbunden, 
die  über  bo„  hinausgehende  Stnflenbuindividende 
mit  der  Stadt  hälftig  zu  teilen. 

Bei  dem  weitgehenden  städtischen  Verkehrsinter- 
esse bat  sich  die  Gemeinde  der  Gesellschaft  e^ea- 
ttber  naturgoniß  auch  ein  «eitergehendes  Ubcr- 
wachunsaredit,  »wolil  über  die  Schnellbahnen,  als 
auch  über  die  Straßenbahnen,  gesichert;  u.  a.  hat 
sie  sich  die  Mitbestimmung  über  Erweiterungen  des 
Straßenbahnnetzes  vorbehalten,  die  das  Allgemein- 
interesse berühren.  Daß  sie  sicli  die  Einsicht  in  die 
Akten  und  Bücher  sowie  die  Prüfung  der  Rech- 
nungen vorbehalten  hat,  entspricht  der  gemischtvirt- 
schattlichea  Natur  der  Unteraehmungen. 


Zur  Durchführung  des<*Schnellverl(ehrsplans  ist 
die  Gemeinde  vo«  Seite  der  StaatsvervaltiioK  mit 
weitgehenden  Macbtrallliommenheiten  versehen. 
Durch  Staatsgesetz  vom  17.  luni  1913  ist  sie  «rmftcb- 
tigt,  Verkehrsanlagen  in  beliebiger  Weise  selbst 
durcbzufOhrru  <  Irr  durchführen  zu  lassen,  auch 
mit  bestehenden  luhnen  Anschluß-  und  Mitbenut- 
zungsverträge 7U  schließen ;  die  Befugnis  erstreckt 
sich  auch  auf  die  benachbarten  Qemeind^ebiete. 
Das  Qeldbeschaffungsrecht  der  Stadt  ist  wesentlich 
erweitert.  Für  werbende  Anlagen  ist  die  Stadt  zwar 
auch  über  die  Verschuldungsgrenze  hinaus  zur  Auf- 
nahme von  Anleihen  berechtigt  Da  die  neuen  Scbndl- 
bahnen  jedoch  einen  Ertn^  auf  fahre  hinaus  nicht 
erwarten  lassen,  war  für  die  zu  -'  r  r  Purchfülirung 
erforderlichen  Verkehrsanleihen  ai,.Ui  *t  itigc  Zins- 
deckung zu  beschaffen.  Zu  diesem  Zweck  ist  seitens 
des  Staates  zu  gunsten  der  Städte  wie  auch  der 
Grafschaften  --  grundsätzlich  auf  den  ihm  zustehenden 
Viertelanteil  an  der  sog.  l^U-Vermögenssteuer  ver- 
zichtet (Ges.  vom  17.  luni  1913),  aus  der  der  Ge- 
meinde eine  Mehreinnahme  von  2'i.MtlLM.  zufließen 
wird.  In  gleichem  Sinn  hat  die  Verfassung  einen 
Zusatz  erfahren,  der  die  Stadt  zur  Erhöhung  des  für 
die  Schuldauinahme  maßgebenden  Anteils  des  steuer- 
f.^higen  Grundbesitzes  von  7  auf  lO"«  ermächtigt. 
Die  erweiterten  Kredite  dürfen  ausdrücklich  nur  für 
Schnellverkehrszwecke  Verwendung  finden.  Eine 
zukünftige  Einnahmequelle  erwächst  der  Staih  aus 
dem  zu  erwartenden  Wertzuwachs  in  den  durch 
Schnellbahnen  erschlossenen  Gebieten,  die  sich  in 
höheren  Stenercingangen  ausdrückt 

Die  Laufzeit  der  V'erkehrsanleihen  ist  auf  50  Jahre 
festgesetzt,  so  daß  die  jährliche  Tilgimgsriicklage  nicht 
über  1  "v  bemessen  zu  werden  braucht ;  steigende 
Tilgung  ist  zulässig.  Wie  schon  erwähnt,  ist  ferner 
zugelassen,  die  Zinsen  und  Tilgungsbeträge  während 
der  Bauzeit  und  für  das  eiste  fietriefa^ahr  dem 
Anlagekapital  zu  bdasten.  Auch  Ar  «Moamere 
Rechtshilfe  ist  gesorgt.  Die  Verfassting  weist  die 
Gerichte  an,  Anträge  iti  Verkelir^isachen  sofort  zur 
Erledigung  zu  bringen. 

,'\ngesiclits  des  ent'eitertcn  staatlichen  Aufgaben- 
kreises ist  durch  Zusatzbestimmung  zum  Oes.  vom 
1.  Juni  IS&b  bei  der  Regierung  auch  eine  neue 
Dienststelle  für  .Verkehrsfragen  erstklassiger  Sttdtc 
ins  Leben  gerufen  worden. 

Bei  Aufstellung  der  technischen  Normen 
fQr  das  sUdtische  Sdinellbahnnetz  sind  <fie 

Einrichtungen  der  Markistraficn-Schnellbahn 
zum  Muster  genommen.  Als  Spurweite  findet 
die  Regelspur  Anwendung,  auf  die  die  Markt- 

straßen-Schneilbahn  mit  iliren  Bofricbsmitteln 
abgeändert  werden  mui5.  Die  Krümmungs- 
halbmesser der  Oleise  dQrfen  nicht  unter 
50  m,  die  Steigungen  nicht  über  1 : 20  hinaus- 
gehen. Dir  größte  Timnelhöhe  über  den 
Schienen  ist  auf  m  festgesetzt;  ebenso 
groß  ist  der  Abstand  der  Gleismitten.  Seiten- 
wände und  Decke  der  Tunnel  werden  aus 
Stahlrahmen  mit  Wölbkappen  aus  Beton  her- 
gestellt, die  auch  dem  Streckenpersonal  nls 
Untefitände  dienen,  so  daß  von  einer  Profil- 
erweiterung für  Begehungszweclce  abgesehen  ist 
Die  Viadukte  werden  stellenweise  mit  Einzd- 
stüfzen  (gebaut  (Abb.  65).  Die  Fahrbahntafel 
der  Viadukte  und  der  Oberbau  werden  in 
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gleicher  Weise  ausgeführt  wie  bei  der  Markt- 
sfnBenlMhn.  Die  Herstellung  der  Tunnel  soll 
möglichst  im  Tar^ebau  in  abzudeckender  Bau- 
grube, nur  ausnahmsweise  bergmännisch  er- 
fölgen.  Zur  AbfOhranfir  der  durch  die  Bahn« 
motoren  erwärmten  Tunnelluft  werden  mit 
Rosten  abgedeckte  Luitschächte  hergestellt,  die 
in  der  StraBenflSchei  besser  fedodi  in  Haus« 
grundst'irkpn,  ausmünden  und  im  letzteren 
Fall  mit  Lufträdern  versehen  werden.  Eine 
Zerlegung  mehrgleisiger  Tonncl  in  Einzei- 
tunnel  durch  Längsscheidewände,  wie  in  Neu- 
york,  um  für  den  Zweck  der  Tunnellöftung 
dne  Kolbenwirkung  der  Züge  zu  erreichen, 
Ist  nicht  beabsichtigt,  da  der  Erfolg  von  Taylor 
angezweifelt  wird. 

Die  Stationsanlagen  werden  für  Zugstärken 
von  1 0  Wagen  mit  1 54  m  Bahnst eiglinge,  die 
Sicherheitsanlagen  für  eine  Zugfolge  von  V'^ 
Min.  eingerichtet,  die  im  praktischen  Betrieb 
auch  unter  BerOdcstchtigung  einmOndender 
Seitenlinien,  vorkommender  Kreuzungen,  stär- 
kerer Steigungen  und  von  Zugaufenthalten 
bis  zu  40  Min.  fOr  sicher  erreichlnr  angesehen 
wird 

Eilzugstationen  in  4gleisigen  Strecken  werden 
so  angelegt,  daß  die  Eilzuggleise  zwischen  2 
Inselsteigen  durchgehen,  an  deren  Außenseite 
die  Ortso;leis»»  liegen;  stellenweise  werden 
zwischen  die  Eiigieise  noch  schmale  Abgangs- 
bahnsteige eingelegt  2. 

Die  Betriebsmittel  werden  ähnlich  wie  die 
der  Marktstraßenbahn  durchweg  als  Trieb- 
wi^en  mit  2  Triebnuschinen  von  je  125  PS. 
gebaut  und  mit  Vielfachsteuerang  ausgerüstet. 
Das  Leergewicht  der  Wagen  beträgt  40 1. 


'  Der  erste  Netzausbau  würde  danach  ermöglichen, 
dem  Qeschäftsbezlrk  stündlich  800  Wagen  von  der 
Nnrd-Brcitestrafk'  und  je  4CK1  Wagen  von  der  Süd- 
Breitcstraße,  von  der  Ost-  und  der  West-MarktstraBe 
zuzuführen.  Dies  ergibt,  auf  den  Wagen  80  Fahrgäste 

{jerechnet,  eine  stündliche  [iefdrderungsmögiicnkeit 
n  der  Richtung  zur  Innenstadt  von  172000  Personen, 
die  durch  die  Entlastangslinie  der  Marktstiaßenbahn 
spiterliin  auf  206000  f^braeht  wird. 

'  Durch  die  in  den  Ahb.  66  u.  67  veranicliaulichten 
Studien  will  Taylor  zeigen,  w  ie  es  durch  Vcrschlini^ting 
der  Oleise  möglich  wäre,  die  1  cistunt^sf.ihigkcit  der 
Durchgangsstationen  von  der  Autenthaltsdauer  der 
Züge  unabhängig  zu  machen.  Bei  2gleisigcr  Bahn 
würden  die  Züge  ohne  Oefaiur  des  ZusaniinenMofiens 
abwechselnd  die  dne  and  die  andere  Seite  der 
Station  benutzen.  Wo  noch  Schnellzugglcise  vor- 
handen sind,  mflßten  diese  unter  der  Ortsstation 
durchgeführt  «erden  (Abb.  (i7).  Biihnhofsformen  der 
vorliegenden  Art.  mit  denen  Aw  I  eistimg  um  50  bis 
75"«  gesteigert  \xerdcn  kann,  sind  zwar  vereinzelt 
zur  Ausführung  gekommen  (Brooklynbrückc,  Station 
Nordphiladeipnia  der  Pen  nsyl  van  Ischen  Bahn);  sie 
erfordern  indessen  eine  so  erhebliche  Breiteoaus- 
dehnung,  da(i  Taylor  von  ihner  Anwendung  «uf 
den  Scunellbahnen  in  Philaddphta  «bsiehL 


Nach  Abb.  68  erhalten  sie  54  Sitzplätze  auf 
Längsbänken  und  69  Stehplätze.  Offnen  und 
Sclil-:r5  der  Türen  erfolgt  wieder  mittels  einer 
Drucklufteinrichtung  durch  Wagenbegleiter. 

Als  Betrii^iastroin  kommt  ^ddtfalls  Oldch^ 
Strom  von  650  Volt  zur  Verwendung;  audl 
die  Stromschienenform  bleibt  ungeändert 

2.  Elektrische  Vorort-  und  OberJand- 
bahnen. 

Ans  dem  StraBenbahnnetchit  sidi  ehie  erheb- 
liche Zahl  von  Vorortlinien  entwickelt,  die 
mit  leistungsfähigeren  Betriebsmitteln  in  die 
Umgebung  vordringen.  Die  bekatintestc  ist  die 
Bahn  nach  d  ^  i  i  i  Norden  von  Philadelphia 
gelegenen  Vergnügungspark  Willow  Orove. 
Die  außergewöhnlich  starken  Verkehrswellen 
machten  hier  eine  weitgehende  Vorordnung  der 
nach  Philadelphia  zurückströmenden  Aus- 
flügler nötig,  die  in  einer  Stationsanlage  der 
in  Abb.  69  venrasdiauliditen  Art  erfolg  Die 
von  der  Stadt  kommenden  Wagen  werden  an 
2  tief  im  Hintergrund  ersichtlichen  Bahn- 
steiggrnppen  abgefertigt,  von  denen  Rampen 
nach  einem  Zu-  und  Abgangstunnel  führen. 
Von  besonderem  Interesse  ist  die  Einrichtung 
der  von  dem  Tunnel  zugänglichen  Abfahrtssteig«;, 
die  der  Linge  nach  mittels  einer  Holzsdirtnke 
in  einen  Vorraum  und  einen  Verteilungsraum 
zerlegt  sind.  Letzterer  ist  in  Buchten  abgeteilt, 
an  denen  die  Wagen  der  verschiedenen  Linien 
vorfahren,  deren  Richtungen  über  den  Toren 
durch  auswechselbare  Inschriften  bezeichnet 
sind;  Ihr  Fassungsranm  entspridit  der  Be* 
Setzung  eines  Wa;^ens.  Mit  dem  Hnhnhnf  sind 
ausgedehnte  Aufstellgleise  verbunden,  in  denen 
die  ang^ommenen  entieerten  Wagen  bis  zur 
Abfahrt  abgestellt  werden. 

Im  Oberlandverkehr  haben  sich  beson- 
dere Formen  dektrischer  Bahnen  entwickelt,  die 
in  größerer  Zahl  zur  Ausführung  gekommen 
sind.  An  die  iMarkstraßenhochbahn  ist  an  der 
69.  Straße  die  Philadelphia-  und  Westchester- 
Bahn  angeschlossen,  die  nach  dem  rd.  22  km. 
entfernten  Norristown  fuhrt  Außer  den  Ober- 
landbahnen  sind  eine  Anzahl  elektrisierter 
Dampfbahnstrecken  zu  nennen,  die  teib  dem 
Vorortverkehr,  teils  dem  Übcrlandverkehr 
dienen.  Unter  den  letzteren  ist  die  älteste  die 
zum  Netz  der  Pennsylvantschen  Bahn  gehörende 
West  Jersey-  unti  Südküstonhahn,  die  1906 
vom  Dampfbetrieb  zum  elektrischen  Betrieb 
überging.  Sie  fQhrt  in  2gkisigem  Ausbau  von 
Camden  über  Newfield  nach  Atlantic  City 
(105  km);  in  Newfield  zweigt  eine  eingleisige 
Seitenlinie  nach  Mclviilc  ab  (16  km).  Als 
Betriebsstrom  ist  Oleichstrom  von  650  Volt 
verwendet»  der  fast  durchweg  von  dritter 
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Schiene,  nur  in  den  Straßen  von  Atlantic  City  |  am  Signal  ist  als  besonderer  Vorteil  des  Sy- 
(7y^  km)  und  auf  der  Seitenlinie  nach  Melville    stems  zu  bezeichnen. 


Abb.  68.  Schndlbabnvagen  fOr  die  sUdlischcn  Linien  (1 : 150). 


von  einer  Oberleitung  abgenommen  wird.  Bis 
Atlantic  City  verkehren  in  dichter  Aufeinander- 
folge längere  Schnellzüge  mit 
QöÄflz  Grundgeschwindigkeit  und 
kürzere  Ortszüge,  die  außer 
reinen  Personenwagen  (58  Sitz- 
plätze) noch  vereinigte  Post-  und 
Gepäckwagen  mitführen.  Zwi- 
schen Camden  und  Woodbury 
wird  ein  Vorortverkehr  unter- 
halten. Die  Züge  bestehen  durch- 
weg aus  Triebwagen  mit  je  2 
200-PS.-Antrieben. 

Auch  die  von  der  Pennsyl- 
vanischen  Bahn  betriebene,  22  km 
lange  Strecke  nach  dem  west- 
lichen Vorort  Paoli  wird  auf 
4  Gleisen  neuerdings  elektrisch 
betrieben,  u.  zw.  mit  Einwellen- 
Wechselstrom  von  11.000  Volt 
und  25  Pulsen.  Die  Strecke  wird 
mit  Triebwagenzügen  von  3-6 
Wagen  zu  je  68  Sitzplätzen  be- 
fahren. Jeder  Wagen  führt  2  Triebmaschinen 
von  je  225  F'S.,  mit  denen  eine  durchschnitt- 
liche Reisegeschwindigkeit  von  33"6  yfe/n'Std. 
erzielt  wird.  Die  Zugfolge  ist  durch  ein  selbst- 
tätiges Signalsystem  geregelt,  bei  dem  die  Signale 
im  Tag-  wie  Nachtbetrieb  durch  eine  Gruppe 
einfarbiger  Lichter  gegeben  werden,  aus  denen 
sich  die  Signalbilder  durch  verschiedene  Zu- 
sammenstellung oder  Lage  der  Lichterreihen 
unter  Mitwirkung  des  Zuges  selbsttätig  zusam- 
mensetzen. Beispielsweise  bedeuten  2  wagrechte 
Reihen  von  je  4  Lichtern  übereinander  „Halt". 
Die  Lichter  sind  auf  etwa  3600  m  Entfernung 
sichtbar.  Der  Wegfall  aller  beweglichen  Teile 

Enzyklopädie  des  Klsenbahnwcsens.  2.  Aufl.  VI  Ii. 


Die  derselben  Bahngesellschaft  gehörige,  zur- 
zeit mit  Dampf  betriebene  Vorortstrecke  nach 


Abb.  69,  StraBenbahnhof  In  Wlllow  Qrovc. 

Chestnut  Hill  wird  in  absehbarer  Zeit  ebenfalls 
elektrischen  Betrieb  erhalten,  der  auch  für  die 
Vorortstrecke  der  Philadelphia  Baltimore  und 
Washington-Bahn  bis  zur  Weichbildgrenze 
erwogen  wird.  Kemmann. 

Philippinen- Inseln.  Eisenbahnen.  Die 
P.  sind  eine  Kolonie  der  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika, die  diese  durch  den  Friedensvertrag  vom 
IL  April  1809  von  Spanien  erworben  haben. 
Umfang  209.067  km\  8,643.302  Einwohner. 
Die  Gruppe  besteht  aus  ungefähr  1000  Insoln, 
die  den  nördlichsten  Teil  des  malayischen  Ar- 
chipels bilden  und  im  Osten  von  dem  Stillen 
Ozean,  im  Westen  von  dem  südchinesischen 


Meer  begpttlt  werden.  Vor  der  Besitznahme 

dürr':  die  Vereinigten  Staaten  war  nur  eine 
von  einer  englischen  Oesellschaft  mit  wenig 
Erfolg  betriebene  Eisenbahn  von  Manila  nach 
Dacupan  auf  der  ^^r'ntcn  Irr  In^rln,  Luzon, 
vonianden.  In  Erkenntnis  der  Bedeutung  der 
Eisenbahnen  fttr  die  wirtschaftliche  Entwicklung 
ihrer  Kolonie  nahm  die  Regierung  der  Ver- 
einigten Staaten  alsbald  den  Ausbau  des  Eisen- 
bahnnetzes in  Angriff.  Das  von  dem  Amt  für 
die  Philippinen  erlassene,  am  I.April  1Q06  in 
Kraft  getretene  Ges.  vom  1.  März  1Q06  be- 
treffend die  Bildung  und  Organisation  der 
juristisdien  Personen,  ihre  Rechte,  Pflichten 
u.  s.w.  enfb^lt  m  den  §§  87-102  (in  Uber- 
setzung abgedruckt  im  Arch.  f.  Ebw.  1907, 
S.  595 1)  Bestimmungen  Aber  den  Bau,  Be- 
trieb und  Verkehr  der  Ei'^enbahner  die 
im  wesentlichen  den  allgemein  Ablieben  ent- 
spredten.  Zurzeit  sind  2  von  den  Vereinigten 
Staaten  durch  ZinsbQr^diaft  unterstQtzte 
Privatbahnen  vorhanden. 

1.  Die  Manila-Eisenbahn  auf  der  Insel 
Luzon,  die  auch  die  vorerwlhnte  englische  Bahn 

erworben  hat.  Sie  zerfällt  in  ein  nördliches  und 
ein  südliches  Netz.  Die  Hauptstrecke  des  nörd- 
lichen Netzes  geht  von  Manila  über  Dagupan 
nach  San  Fenundo,  die  des  südlichen  von 
Manila  nach  Batangas  mit  Zweigbahnen  nach 
Lucena  und  Santa  Cruz.  Die  Fortsetzung  von 
Luttna  nach  dem  Hafen  Albag  an  der  Süd- 
spitze  der  Insel  ist  in  Vorbereitunjj.  Der 
Gesamtumfang  des  Netzes  betrug  in  km  1914: 


Netz 

Im  Betrieb  494 

»  Bau  43 

In  Vorbereitung  34 


SUIMu* 

Netz 

283 
193 
277 


Zusammen 

777 
236 
311 


2.  Die  Philippinen-Eisenbahngesell- 
schalt  ihr  gehören  die  auf  den  inscin  Panay 
(118  üm)  und  Geber  (96^)  belesenen  und 
die  auf  der  Insd  Negros  in  Bau  begriffenen 
Eisenbahnen. 

Spurweite  3't"  (englisch).  Ober  die,  wie  es 
heißt,  durchaus  gesunden  Finanzen  der  Bahnen 
ist  näheres  nicht  bekannt.  Für  den  von  ame- 
rikanischen Ingenieuren  geleiteten  Bau  und 
Betrieb  wurden  urspfinglich  Japaner  und 
Chinesen  herangezogen,  jetzt  erfolgt  er  fast 
ausschließlich  durch  tiinheimische. 

Läemtur:  Rritw.  Age  Qaz.  1914, 1  Halbjahr,  5. 

294  ff.  V.  derLtyen. 

Photogram metrie,  Lichtbildmeßkunst,  ein 
Venahren,  aus  photograph Ischen  Aufnahmen 
geometrische  Projektionen  von  Punkten  und 

Gegenständen  zum  Zweck  von  Längen-  und 
Höhenmessungen  zu  ermitteln.  In  gleicher  Weise, 


wie  bei  den  Aufnahmen  im  Feld  die  betreffen» 
den  Punkte  herausgesucht  werden  und  deren 
Lage  mit  Meßinstrumenten  bestimmt  wird, 
können  ai^  durch  die  P.  aus  den  2  von 
verschiedenen  Standpunkten  aufgenommenen 
photographischen  Bildern  beliebige  Punkte 
herausgenommen  und  ihre  Lage  im  Raum 
durch  Zetdinuttg  oder  Rechnung  ermittelt 
werden. 

An  Steile  der  ursprünglichen  Form  der  P., 
die  heute  kaum  mdir  Anwendung  findet,  ist 
die  Stereophotogramm etrie  (s.  d.)  getreten, 
die  namentUch  in  bezug  auf  Genauigkeit  und 
auch  sonst  wesentiich  grOBere  Volltommenhcit 
aufweist 

Pikes  Peak- Bahn.  Vom  Badeort  Manitou 
(2012  m  ü.  M.)  in  Colorado  führt  eine  14  km 
lange  vollspurige  Zahnbahn  (Bauart  Abt 
2teiliR)  au*  den  4332  m  hohen  Pikes  Peak 
mit  250?*»  größter,  163Ji»  durchschnitü icher 
Steigung  und  109  m  kleinstem  Krflmmungs* 
halbme^scr  44%  der  Bahn  liegen  in  Krflmmun- 
gen.  Die  Lokomotiven  haben  3  gekuppeUeTrieb- 
zahnrider  und  bei  200  PS.  ein  Diens^ewicht 
von  22  /;  sie  ziehen  auf  der  Orößtsteigung  2 
beladene  Wagen  mit  einer  Geschwindigkeit  von 
8  Am/Std.,  wobei  der  größte  Zahndruck  1 0.OOOJ^ 
erreicht,  und  sind  mit  einer  Luftbremse,  dner 
Dampfbremse  und  einer  Handbremse  versehen. 
Die  Wagen  haben  50  Sitzplätze,  wiegen  be- 
laden 19/  und  haben  2  Handbremsen.  Auf 
der  Bahn  sind  4  Was-rrstitionen  angeordnet. 
Für  die  Auf-  und  Abfahrt  werden  4  Stundoi 
gebraudit  Der  Bau  wurde  im  August  1890 
vollendet  und  kostete  rd.  2-2  Mill.  M. 

LiUratur:  Engg.  1891;  Railr.  Qaz.  1891:  Schwz. 
Bauztg.  1689.  DOmUilL 

Pilatuabahn  (Schweiz),  eine  wn  AIpnach- 
stad  (bei  Luzern)  am  Vierwaldstättersee  nach 
dem  Gipfel  des  Pilatus  gebaute  Zahnradbahn 
(s.  BergtMhnen  u.  Zahnbahnen).  Die  Felswände 
des  Esch  werden  mit  4  Tunneln  durchbrochen 
und  mit  letztem  Anlauf  (480 Steigung)  wird 
die  Station  Pitatus-Kulm  genommen.  Auf  dem 
Gipfel  entrollt  sich,  mm  Schwarzwald  und  tirn 
Vogesen  bis  zum  Berner  Oberland  und  den 
Diablerets,  eines  der  berOhmtesten  Panoramen 
der  schweizerischen  Voralpen. 

Die  Bahn  wurde  1886-1888  unter  un- 
mittelbarer Leitung  des  Obersten  Ed.  Locher 
erbaut  Sie  hat  eine  baulicfK  Unge  von  ATfiA  m 
•wngrccht  und  4610  m  schief  gemessen,  eine 
Betriebsiänge  von  4270  bzw.  4583  m. 

Die  Anfangsstation  Alpnachstad  liegt  440  20  m, 
die  Endstation  Pilatus- Kulm  2068-65  m  ü.  M., 
der  be\('flltigte  Höhenunterschied  betrigt  somit 
1628-45  m. 


Digitizea  by  LiOO^^lc 


PiUtusbahn. 


83 


Die  geringste  Steigung  ist  194%^,  die  mittlere 
Steigung  3S\%e,  die  größte  Steigung  480%^ 

Wegen  der  außergevpöhnlichen  Steigungs- 
verhältnisse mußten  die  Treibräder  der  Pilatus- 
bahn-Maschine mit  senkrechten 
Achsen,  paarweise  von  beiden 
Seiten  in  eine  liegende  Doppel- 
leiter-Zahnstange  eingreifend,  an- 
geordnet werden. 

Der  Krümmungshalbmesser 
beträgt  durchgängig  80  m,  die 
Spurweite  0  80  m.  Der  Unterbau 
besteht  aus  einer  durchlaufenden 
Mauerung  und  ist  auf  die  ganze 
Länge  mit  Rollschaar  und  Oranit- 
platten  abgedeckt 

Der  Oberbau  besteht  (s.  Abb.70 
u.  71)ausdenausu-und^-Eisen 
gebildeten  Querschwellen,  den 
Laufschienen,  der  Langschwelle 
mit  der  Doppjelleiter-Zahnstange 
und  den  nötigen  Befestigungs- 
teilen. 

Die  Querschwellen  sind  in 
die  genuteten  Qranitplatten  ein- 
gelassen und 
durch  eiserne 
BQgel  etwa  1  m 
tief  mit  dem 
Mauerwerk  des 

Unterbaues 
verankert. 

Dervollstän- 
dige  Oberbau 
wiegt  1 76  Ag'//n. 

Das  Rollma- 
terial besteht 
aus  1 1  Dampf- 
wagen (Abb. 
72). 

Ganz  beson- 
dere Sorgfalt 
wurde  der  Aus- 
bildung der 
Bremsen  und 
neuestens  der 
Abfederungder 
Wagen  gewid- 
met. Durch  letz- 
tere ist  es  ge- 
lungen, die  un- 
vermeidlichen 

Erschütterungen  der  Maschine  vom  Wagen- 
kasten fernzuhalten. 

Bei  der  Bergfahrt  ist  der  Wagen  gegen  Tal- 
fahrt stets  gebremst.  Bei  der  Talfahrt  wird  die 
Bremse  bei  Überschreitung  der  vorgeschriebenen 
Geschwindigkeit  selbsttätig  angezogen. 


Die  Betriebseröffnung  erfolgte  am  4.  Juni 
188Q.  In  25jährigem  Betrieb  wurden  1,037.482 
Personen  befördert,  ohne  daß  der  geringste 
Unfall  vorgekommen  wäre. 


.  Je-Ä,-.)t. 


Abb.  70. 


Abb.  71. 


Abb.  72. 

Die  regelmäßige  Betriebszeit  dauert  vom 
April  bis  Dezember,  wird  jedoch  je  nach  den 
Schneeverhältnissen  verkürzt  oder  verlängert. 

Das  Gesellschaftskapital  beträgt  2,850.000  Fr,, 
davon  sind  Ende  1913  2,491.025  Fr.  auf  den 
Bau  der  Bahn,  der  Rest  auf  Nebengeschäfte 
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(Hotels  auf  Pilatus-Kulm  und  Wegbauten)  ver- 
wendet 

Die    Betriebscinfiahmen    betrugen  1913 

267.360  Fr.,  die  Betriebsausgaben  154.822  Fr. 

In  Alpnachstad  findet  mittels  Umsteigens 
unmittelbarer  Anschluß  aller  Züge  der  P.  an 
die  Kurse  der  Dampf  boote  und  ZOge  derBrflnig- 
Bahn  statt. 

Literatur:  Scliwz.  Bauztj;.  1886,  Bd.  VII,  Nr.  9; 
Engg.  Nr.  1 125  v.  13.  Mai  1887  u.  Nr.  1244  v.  I  .  Nov. 
1889;  Revue  technique  de  rexposition,  Paris  1889, 
Partie  Vol.  et  atlas;  Zentnlbl.  d.  Bauverw.  1800, 
Nr.  1 ;  Fcsliclirift  des  sdnMzeHsdien  Ingenieur-  nna 
Architektenvereins,  Luzcm  W?.  -  Hartmeyer,  Die 
Pilatusbahn.  Europlische  Wanderbilder,  Polygraphi- 
sches Institut  Zürich;  Die  Pilitusbahn.  Separatabzug 
aus  der  Industriellen  und  Kommerziellen  Schveiz, 
1901.  -  Weber»  Luiem»  Der  Pilatus  und  seine 
Oeschichte.  DietUr. 

Pilsen  •  Priesener  (Komotau-)  Elsen- 
bahn, in  Böhmen  gelegene  normalspurige 
eingleisige  Eisenbahn,  ehemals  Privateisenbahn 
mit  dem  Silz  der  Gesellschaft  in  Prag,  seit  I.Juli 
1 884  im  Eigentum  und  Besitz  desösterretchischen 
Staates,  umfaßte  zur  Zeit  der  Verstaatlichung  die 
Linien:  Filsen -Eisenstein  (97-548  A/ff,  eröffnet 
1876/77),  Pilseii.Dttx-(Liulowitz)  (148-696  ibn, 
eröffnet  1 872  73)undLittitz-N0rsch«n(9'722il«t, 
eröffnet  1800). 

Planfeststellung  nennt  man  in  Preußen 
und  anderen  deutschen  Staaten  das  bei  der 
landespolizeilichf n  l'riifun^  der  fintwürfe  für 
neue  Eisenbahnen  sowie  für  die  Umgestaltung 
und  Erj^bzung  von  Etsenbubnanlsgen  zu  be- 
obachtende Verfahren.  (Wegen  des  Plangenehmi- 
gungsverfahrens in  anderen  Ländern  vgl.  die 
Art.  Bauentwurf  u.  Baurecht) 

Das  Verfahren  bei  der  Prüfung  der  auf- 
gestellten Bauentwürfe  ist  in  Preußen  neu- 
estens  durch  Erlafi  d.  Ministers  d.  0.  A.  vom 
7.  Februar  1914,  V.  54,  D.  2,  E.-Verordn.-BI. 
1014,  S.  36  (vgl.  auch  Oesetz  über  die  Enteig- 
nung von  üruridcigentum  vom  11.  Juni  1874, 
§§15  u.  18-22)  geregelt  worden.  Darnach 
wird  der  von  dem  Eisenhahnunternehmen  auf 
Cirund  der  ihm  erteilten  Konzesbiun  aufgestellte 
Bauentwurf  zunichst  -  beiPrivatbahnen  durch 
Vermittlung  der  zuständigen  Eisenbahnaufsichts- 
behörde (Eisenbahnkommissar,  s.  d.)  -  dem 
Minister  d.  6.  A.  vorgel^  der  bei  der  ihm 
obliegenden  Feststellung  der  Entwürfe  zu  Eisen- 
bahnanlagen (§  4  des  Eisenbabn^setzes  vom 
3.  November  1838)  den  Erfordernissen  des  ge- 
samten Staatsvfohls  Rechnung  zu  tragen  hat. 

Bd  Aufstellung  der  Entwürfe  ist  es  die  Aufgabe 
der  Eisenbahnvefwaltung.  nicht  nur  den  Anforde- 
rungen des  Eisenbahnbetriebs  und  des  Eisenbahn- 
verkehrs zu  genügen,  sondern  unter  Abwägung  aller 
\'erhaliiiissc  gleicTiernuilU  ii  am  Ii  ik-n  insti^^ni  Inter- 
essen in  dem  Sinne  gereclu  zu  werden,  daß  Schädi- 
gungen von  den  Interessenten  des  öffentlichen  oder 


nanfratstellung. 

privaten  Rechtes  abzuhalten  sind,  soweit  dies  tech- 
nisch anhängig  und  wirtschaftlich  vertretbar  ist,  und 
zwar  auoi  dann,  wenn  solchen  Beteiligten  nach  dem 
bestehenden  Recht  ein  zivilrechtlicher  Entschidtgungs- 
anspruch  nicht  zur  Seite  steht.  Bd  Abwfigung  der 
hiernach  zu  t>erficksichtigenden  Umsllnde  sind  nicht 
lediglich  die  zur  Zeit  der  Entwurfsatifstellung  tiereits 
vorhandenen  öitlichen  Verhältnisse  in  Betracht  zu 
ziehen,  sondern  es  darf  auch  die  Weiterentwick- 
lung nicht  unberücksichtigt  bleiben,  die  in  der 
nächsten  Zukunft  zu  erwarten  ist  Voraussetzung  ist 
hiert)ei,  daß  bereits  feste  Tatsachen  vorliegen,  durch 
die  eine  bestimmte  Weiterentwicklung  sichergestellt 
ist  (ErlaB  d.  preuA.  Ministen  d.  ö.  A.  vom  7.  rcbniar 
1914). 

Nadiderti  sich  der  Minister  mit  dem  Entwurf 
allgemein  einverstanden  erklärt  bat.  erfolgt  in 
allen  FUlen,  in  denen  durch  den  i^hm  landes- 
polizeilich zu  schützende  Interessen  oder  Inter- 
essen der  benachbarten  Grundstöcke  berührt 
werden,  ein  landespolizeiliches  Prüfungs- 
verfahren. Die  landespolizeiiiche  Prüfung  ist 
bei  Staatsbahnen  von  der  Eisenhrdindirektion 
unter  Mitteilung  eines  Lageplans,  dem  geeig- 
1  netenfalls  die  erforderlichen  Schnitte  beiztifQgen 
■  sind,  und  eines  Verzeichnisses  der  nach  §  14 
I  des  Eise n bah ngcsetzes  vom  3.  November  1838 
I  voRUSehenden  Anhigen  (Wege>  undVorflutver- 
1  zeichnis)  bei  dem  Re^Mprun^y^pri^sidenten  (im 
;  Landespolizeibezirk  Berlin  beim  i^olizeiprisi- 
'  denten  in  Berlin)  zu  beantragen. 

Sind  auf  Grund  einer  Durchsicht  der  PlSne 
;  durch  den  Regierungspräsidenten  etwaige  Rück- 
!  fragen  bei  der  Eisenbabndirektton  zu  stellen, 
.  so  sind  diese  zunächst  2tt  erledigen.  Andem- 
;  falls  ordnet  der  RcgierlInt"^prri':i(i>•nt  die  Offen- 
I  legung  der  Pläne  u.  s.  w.  und  den  t.riali  enier 
Bekanntmachung  an.  Die  Offenlegung  hat  in 
jedem  einzelnen  Gemeinde-  oder  Gutsbezirk 
zu  jedermanns  Einsicht  während  2  Wochen 
stattzufinden.  Sind  Einwendungen  gegen  den 
j  Plan  nicht  erhoben,  so  gibt  der  Regierungs- 
I  Präsident  die  Entwürfe  nach  Prüfung  an  die 
'  Eisenbahndirektion  mit  einem  seine  etwaigen 
I  Bemerkungen  enthaltenden  Schreiben  zurück, 
,  nachdem  er  die  PUne  mit  dem  Vermerk  «landes- 
I  polizeilich  geprdft«  versehen  hat 

Sind  Einwendungen  gegen  den  Plan  erhoben, 
!  so  sind  solche  vom  Regierungspräsidenten  alsbald 
der  Eisenbahndirektion  bekanntzugeben  und, 
soweit  sie  nicht  von  dieser  ohneweiters  als 
bcrcchtipl  anerkannt  werden,  durch  Beauftragte 
des  Regierungspräsidenten  und  der  Eisenbahn- 
direktion in  einer  nötigenfalls  an  Ort  und  Stelle 
abzuhaltenden  X'erliandlunt^  (!andespoli/ei- 
licher  Prüfungstermin)  unter  Leitungeines 
Beauftragten  des  Regicrungsprflsidentett  zu 
crftrli'tii.  Picr  T?r^;ieningspi äsident  bat  dieje- 
nigen, die  Einwendungen  erhoben  haben,  und 
.  die  durch  die  Einwendungen  betroffenen  Grund- 
besitzer sowie  den  Vorstand  des  Gemeinde» 
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oder  OtrtsbeiiriB  von  dem  mit  der  Eisenbahn-  | 

direktion  zu  vereinbarenden  Termin  /ii  henach-  ' 
ricbtigcD.  In  dem  Verhandlungstermin,  in  dem  i 
die  Etrsdiienenen  mit  ihren  Eridirangen  zu 
liören  sind  und  die  ganze  Angelegenheit  nach  [ 
allen  Richtungen  eingehend  zu  erörtern  und 
aufzuklären  ist,  sind  die  Beauftragten  des  Re- 
gierungspräsidenten und  der  Eisenbahndirektion 
nicht  zur  selt)ständigen  Entscheidung  befugt, 
es  obliegt  ihnen  vielmehr  lediglich  als  Kom-  : 
niissare  des  Ministers,  die  ministerielle  Ent- 
scheidung vorzubereiten.  Ober  die  Verhandlung 
ist  eine  in  alle  Funkte  eingehende  Niederschrift 
auCntnehnen,  <He  von  den  Beauftragten  des 
Regierungspräsidenten    und    der  Fi'^cnhahn- 
direktion  gemeinsam  zu  vollziehen  ist  Nach  : 
Erledigung  der  Verhandlungen  hat  <fer  Regie-  | 
rungspräsident  in   einem  an   die  Eisenbahn- 
direktion zu  richtenden  Schreiben  zu  den  Er- 
Idftrungen   seiner  Beauftragten  Stellung  zu 
nehmen  und  die  vorgelegten  Entwurfstficke, 
nachdem  die  Pläne  mit  dem  Prüfungsvermerk 
versehen  sind,  unter  Beifügung  der  schriftlich 
oder  zu  Protokoll  erhobenen  Einwendungen 
an  die  Eisenbabndirektion  zurückzugeben.  { 

Nunmehr  bat  die  Eisenbahndirektion  die 
Imdespolizeilich  geprüften  Plane  dem  Minister 
d.  5.  A.  zur  vorläufigen  Feststellung  ein- 
zureichen.   Sind  Meinungsverschiedenheiten 
zwischen  der  Eisenbahndirel(tion  und  dem 
Regierungspräsidenten  verblieben,  so  hat  die 
Eisenbahndirektion  ihre  Stellung  zu  b«^ünden. 
Ist  die  Angelegenheit  bezfiglich  des  dem  Mi-  j 
nister  vorgelegten  .Materials  zur  Entscheidung 
reif,  so  entscheidet  dieser,  indem  er  zu  den 
einzelnen  Punkten  Stellung  nimmt  und  den 
Plan  -  erforderHdienhdls  nach  Vornah  nu-  der  ' 
nötigen   Andertint'en    -    feststellt.  Die  Pläne  ' 
gehen  an  die  Kiseuiiaimdirektion  zurück.  Diese  ; 
und  der  Regierungspräsident  erhalten  von  den  | 
zu  den  einzelnen  Punkten  getroffenen  Eni-  j 
Scheidungen  Kenntnis.  Der  Regierungspräsident  j 
hat  den  Beteiligten,  die  Einvendnngen  erhoben  | 
hatten,  von  den  sie  ^(Tührenden  Entscheidimgen  j 
Mitteilung  zu  machen.  Diese  durch  den  Mi- 
nister erfolgte  Feststellung  der  Pllne  ist  insofern 
eine  vorläufige,  als  sie  im  Enteiguungsverfaliren  ; 
noch  eine  Abänderung  erfahren  kann.  Bedarf  es 
keines  Enteignungs-Planffeststrilungsverhihrens, 
so  vird  die  zunächst  als  vorläufig  bezeichnete  j 
Feststellung  ohneweiters  zu  einer  endgültigen.  1 

Wenn  nach  dem  so  von  dem  Minister  auf 
Grund  der  §§  4  und  14  des  Eisenbahngesetzes 
vom  3.  November  1838  festgestellten  Plan  Än- 
derungen an  bestehenden  Anlagen  erforderlich 
wcrd^,  so  sind  diese  als  auf  polizeilicher  Ver- 
fügung beruhend  zu  erachten,  g^en  die  der 
Rechtsweg  nur  darüber  statthaft  ist,  ob  ein 


Bngriff  in  Prhndrechte  vorliegl,  für  den  Ent> 

Schädigung  zu  gewähren  ist.  Die  Wiederbe- 
seitigung  der  in  Frage  kommenden  Teile  der 
Bahnanl^  kann  jedoch  im  Wege  der  goidit- 
lichen  Klage  nicht  verlangt  werden. 

Wird  für  den  vorläufig  festgestellten  Plan 
noch  die  Enteignung  von  ürundstücken  er- 
forderlich, so  ist  das  förmliche  Enleignungs- 
verfahren  einzuleiten. 

Über  die  P.  für  Kleinbahnen  sind  im  §  17 
des  Gesetzes  Aber  Kleinbahnen  und  Privat- 
anschlußbahnen vom  28.  Juli  1892  ähnliche 
Bestimmungen  wie  für  Hauptbahnen  getroffen; 
jedoch  wird  bei  Kleinbahnen,  nachdem  Ober 
die  etwa  erhobenen  Eir'X  '^r-Hungen  hesr  fiV,ssrn 
ist,  der  Plan  durch  den  Regierungspräsidenten 
(im  Landespoltzeibezirk  Berlin  dur^  den  Poli- 
zeipräsidenten  in  Berlin)  im  Einvernehmen  mit 
der  zuständigen  Eisenbahndirektion  festgestellt. 

Wenn  aus  der  beabsichtigten  Kleinbabnanlage 
Nachteile  oder  erhebliche  Belästigungen  der  be> 
nachbarten  Orundbesitzer  und  des  öffentlichen 
Verkehrs  nicht  zu  erwarten  sind,  kann  -  sofern  es 
sich  nicht  um  die  Benutzung  öffentlicher  Wege 
mit  .\usnahme  städtischer  Stralion  handelt  —  der 
Minister  d.  ö.  A.  den  Beginn  des  Baues  ohne  vor« 
gängige  PianferiKlzung  gestatten. 

Der  P.  auf  Grund  des  Kleinbahngesetzes 
bedarf  es  für  Kleinbahnen  nicht,  wenn  eine 
Planfestsetzung  zum  Zweck  der  Ent- 
eignung stattfindet.  Diese  Planfestsetzung 
zerfällt  wiederum  in  eine  vorläufige  Pest- 
stellung des  Bauplanes  im  Sinne  des  §  15 
des  Enteignungsgesetzes  vom  II.  Juni  1874, 
die  durch  den  Regierungspräsidenten  unter 
Mitwirkung  der  Eisenbahndirektion,  die  die 
Pläne  mit  ihrem  Prüfungsvermerk  versieht,  zu 
erfolgen  hat,  und  in  das  darauffolgende  Ver- 
fahren der  P.  zum  Zweck  der  Enteignung 
nach  §§  18-22  des  Enleignungsgesetzes  (vgl. 
Erlaß  d.  preuß,  Ministers  d.  ö.  A.  und  des  Innern 
vom  2 I.November  1 900,  IV  A.  8025/111  18561). 

Pfanimeter  s.  Flächenmessungen. 

Platzkarten,  Anweisungen,  auf  Grund  deren 
dem  Reisenden  dn  bestimmter,  numerierter 

Platz  in  einem  Zug  zugesichert  wird.  P.  werden 
meist  für  Durchgangszüge  ausgegeben,  u.  zw. 
ohne  oder  gegen  Entrichtung  einer  besonderen 
Plati^gebühr.  In  Deutschland  wird  solche  nicht 
mehr  erhoben  (vgl.  D-Zügc,  Euxusziiire,  Pull- 
mann, ferner:  Personenzüge  ntit  numerierten 
Plätzen  auf  amerikanischen  Eisenbahnen.  Arch. 
f.  F!-.r,  T-^'lLV  S,  46). 

Piombenkontrolle  s.  ( nitriabfertigung. 

Plombicrung  (Verblclung)  (sealing,  imd- 
stampiag;  plomb^;  düusara  dipiomSi^.  Der 

Plomben-  (f^Iei-)  Verschluß  wird  im  Eisenbahn- 
verkehr zu  mehrfachen  Zwecken  verwendet,  und 
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zwar  von  den  Warenvenendern,  um  fQreinzdne 

Versendung:sgegenstände  einen  verstärkten  Mar- 
kenschutz zu  schaffen  und  den  Ursprungsort 
oder  die  Obereinstimmung  der  Ware  den  Emp- 
fängern  gegenüber  biclu  rzustellen.  Ferner  bei  der 
äußeren  Verpackung  der  f  rachtstücke  oder  beim 
Verschluß  ganzer  Eisenbahnwagen,  um  dn  leich- 
teres Erkennungsmerkmal  für  die  unverletzte 
Be<;chaffenheit  des  einzelnen  Frachtstücks  oder 
des  Inhalts  des  ganzen  benutzten  Cisenbahn- 
vagens  zu  schaffen,  sei  es,  daß  ein  solcher 
Verschluß  als  Ati Lieferungsbedingung  von  der 
Eisenbahnverwaltung  für  die  von  ihr  zu  be- 
wirkende Annahme  der  Qflter  verlangt  wird, 
sei  es,  daß  die  Versender  aus  eigenem  Antrieb 
solchen  Plombenverschluß  ihren  Gütern  an- 
legen. Die  Cisenbahnvenraltungen  wenden 
den  Plombenverschltiß  /unä  Ii  t  als  Abferti- 
gung^maßnahmen  an,  um  ebenfalls  ein  Merkmal 
zu  sdnffen,  ob  beladene  Eisenbahnwagen  seit 
ihrer  Beladung  und  Verschließung  noch  einmal 
geöffnet  wurden,  aus  welchem  Umstand  sich  An- 
haltspunkte für  gewisse  Vorkommnisse  begrün- 
den lassen ;  anderseits  soll  die  P.  davor  warnen, 
gewisse  Einrichtungen  mißbräuchlich  zu  be- 
nutzen, wie  z.  B.  elektrische  Signale,  Hebel 
zur  Luftdrudebremse  u.  dgl.  Die  P.  dient  schließ- 
lich der  Zollverwaltung  im  Fisenbahnreisegepäck- 
und  Güterverkehr  als  Nachweis  darüber,  daß 
gewisse,  zur  Ausfuhr  oder  Durdifuhr  bestimmte 
oder  zur  weiteren  zollamtlichen  Behandlung 
einem  Innerlandzollamt  überwiesene,  aus  dem 
Ausland  eingeführte  oder  zur  Oberh-agung  von 
einem  Innerlandzollamt  zum  andern  zu  weite- 
rer zollamtlicher  Behandlung  überwiesene  Waren 
oder  gewisse, sicherheitspolizeilichen  Maßnahmen 
unterworfene  Gegenstände  (gefährliche,  zu  des- 
infi7if'reride  u.  dgl.  m.)  in  unveränderter  Be- 
schaffenheit und  Menge  von  und  nach  einer 
bestimmten  Stelle  Beförderung  gefunden  haben. 

Der  Bleiverschluß  beruht  in  allen  diesen 
Verwendungsarten  auf  denselben  Grundsätzen 
und  die  Art  seiner  Anbringung  ist  im  wesent- 
liehen  immer  gleich.  Durch  eine  kleine  Bleiplatte 
(rund  oder  4eckig,  etwa  1  -  15  im  Durch- 
messer) oder  durch  eine  hohle  Bleikugel  ent- 
sprechender Größe  zieht  sich  eine  einfache 
röhrenförmige  oder  eine  Doppelöffnung;  durch 
diese  werden  die  Enden  eines  den  zu  sichernden 
Gegenstand  vollstflnd^  umschließenden  Drahts 
oder  Bindfadens  gezogen,  nie-e*-  letztere  wird 
verknüpft,  der  Knoten  luniKlibt  in  die  Höhlung 
des  BleistOda  gezogen  und  dann  das  B'eistück 
in  ein  zangenartiges  Hehel-  und  zugleich 
Stempelinstrument  (Plombierzange),  und  zwar 
in  das  offene  Maul  der  Zange  hineingel^ 
Durch  die  gegenseitige  Annäherung  der  Backen 
des  Zangenmauls  wird  das  Bleistück  so  zu- 


sammengeprefit;  daB  es  auf  beiden  ScMm  den 

'^tenipoIahdri;ck  (die  Prägung)  erhält  und  die 
Verknotung  des  VerschtuBdrahts  bzw.  Fadens 
in  seiner  Mitte  unzugänglich  wird. 

Abb.  73  zeigt  eine  häufig  Verwendung  fin- 
dende Plombierzange.  Die  gezogenen  Linien 
entspredien  der  geöffneten,  die  punktierten 
Linien  der  vollkommen  geschlossenen  Zange. 

Für  die  beim  Plombieren  erfolp^ndf»  Bezeich- 
nung der  Plomben  mit  Datum  kunnc^n  ebenso 
wie  für  die  Stationsbezeichnung  versetzbare 
Stempel  Verwendung  finden,  wobei  selbst\'er- 
ständlich  ein  täglicher  Wechsel  erforderlich  ist, 
oder  es  sind  Ridciien  eingelegt;  die  an  ihrem 
Umfang  die  nötige  Zifferbezeichnung  tragen 
und  jeden  Tag  gedreht  werden  müssen.  Größere 
Plomben  erfordern  fflr  ihre  Hcrslelhing  die 
Ausübung  eines  ziemli  h  !  <  ii  ntcnden  Drucks. 
Man  gibt  daher  den  betreffenden  Plombier- 


Abb.7S. 

Zangen  eine  große  Kraftübersct-tinf:  und  richtet 
sie  derartig  ein,  daß  die  ausgeübte  Kraft  mit 
der  gegenseitigen  Anniherang  der  Zuigen- 

backen  zunimmt. 

Neuestens  kommen  statt  der  Bleiplombcn  auch 
Kansciplombeti  aus  Stahlblech  zur  Verwendung,  be- 
stehend aus  2  schalcnartigen  Hälften,  die  durch 
einen  Hals  miteinander  verbunden  sind.  Die  eine 
Schale  bi  mit  einem  Bord  versehen, der  ttdm  SchlieiBen 
der  Plomlie  mitteh  einer  Zange  um  den  Rand  der 
andern  Schale  umjjebörtelt  wird. 

Bei  den  österreichischen  Staatsbahnen  und 
cinzchien  anderen  Fiahneii  wurden  itii  jalirc  in- 
ful^'o  lilcimanKciä  für  die  Verschließung  der  üüterwa- 
gcn  an  Stelle  der  Bleiploml>en  Plomben  aus  imprägnier- 
ter Pappe  mit  Nietverschluß  unter  Verwendune  von 

feglühtein  Lisendraht  (07  mm  stark  vnd  beiläufig 
b  an  lang)  an  Stelle  des  Bindfadens  verwendet  Bd 
dieser  PlomMemns^rt  kAnnen  mandiefterbei  der  Blei- 
plombierung  gebräuchlichen  Plombierzangen  ohne 
wesentliche  Änderung  verwendet  werden,  indem  t>ei 
ihnen  lediglich  ein  UiiterleRen  der  l'r.igestticke  (Sten^ 
pel)  mit  Blech,  Pappe  oder  Peder  nötig  ist. 

Nachfolgend  soll  jener  Plombenversdiluß 
erörtert  werden,  der  im  Güterverkehr  bahn- 
seitig  nach  einem  bestimmten  Verfahren  angelegt 
und  behandelt  wird.  Sowohl  im  inneren  Dienst 
der  Eisenbahnverwaltungen  der  einzelnen  Länder 
als  auch  im  Verkehr  der  Eisenbahnen  verschie- 
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dener  Linder  mit  durchgehendem  Wagenverkehr 

sind  der  Plombenverschluß  und  die  P.  Gegen- 
stand besonderer  DiensUnwdsungen  und  Über- 
einkommen. 

Für  die  P.  der  Wag^n  bestehen  in  mehreren 
Staaten  einheitliche  Vorschriften  fQr  alle  Bahn- 
verwaltungen, so  z.  B.  ^Dienstanweisung  über 
den  Verschluß  der  Wagen  mitteb  Bahnplomben' 
des  deutschen  Eisenbahnverkehrsverbands,  ,0e- 
nieinsame  Bestimmungen  der  österreichischen, 
iHifuisdien  und  bosnisch  -  herzegowlnischen 
Ei'^e-hahnen  für  die  JVlanipulation  bei  der  Ge- 
päck- und  Güterbeförderung*,  «Vorschriften  Ober 
den  bahnamtlidien  BlehrendiluB  fflr  die  sdiwd- 

zerisclien  Fisenbahnen«  U.  S.  w. 

Für  die  internationalen  Verbandsverkehre 
erpb  sich  ebenfdls  die  Notwendigkeit,  Verein- 
barungen in  betreff  des  Verschlusses  und  der 
Behandlung  beladener  Güterwagen  7u  treffen, 
einen  einheitlichen  Vorgang  hinsichtlich  Jer  P. 
ZU  aidiern  und  den  Übergang  über  die  Zoll- 
grenze zu  erleichtern  Der  vollzählige  und  un- 
verletzte Ploml>enverschluß  dient  in  Fällen  von 
Abgängen  oder  Beschldtgiingen  von  Ofltcrn  zur 
Feststellung  der  Haftpflicht  der  Bahnen  unter- 
einander und  ist  hiernach  auch  für  die  Ver- 
teilung der  enHdknden  Ersitze  auf  die  an  der 

Beförderung  beteiligten  Bahnverwaltungen  von 
bestimmendem  Einflufi.  Die  Plombienmgsvor- 
schrlflen  bilden  demnadi  immer  einen  wesent- 
lichen Teil  der  von  den  Verbandsverwaltungen 
jeweilig  abgeschlossenen,  die  Regelung  der  Ent- 
schädigungsansprüche bezweckenden  Oberein- 
kommen. 

Nach  den  tn  Deutschland  und  Österreich- 
Ungarn  sowie  im  Verkehr  innerhalb  des  Gebiets 
des  VOEV.  geltenden  Vondniftoi  aind  bedeckte 
Wasen  vnd  sttft  fftrer  gestefite  offene  Wagen  mit 

DecKen  außer  mit  irr  im  Wne'""  etwa  vorhnndcnrn 
Verschiußvorrichtuü^  iüiüit  :ucli  der  VcrUüuag 
dun:  I  ['l  irnLn  11  /.u  verschließen.  Bahnpiomben  sind 
auch  dann  anzulegen,  wenn  der  Wagen  mit  Privat- 
plomben  verschlossen  ist. 

Wenn  Wagen  in  den  Übtrgangsstationen  ohne 
nombenverschluß  eingehen,  ist  dieser  alsbald  nach 
Einnng  oder  nach  Beendigung  der  zoll-  oder  steuer- 
anUielien  Behandlung  anzulegen. 

Auf  den  Plomben  wird  der  Name  der  Statinn  und 
die  Tages-  und  Monatstiffer  der  Verwendung  aus^e- 
p»4gt  Tagt  die  Plomb?  Ji.rli  u'tie  Kontrollnummer 
iso  im  inneren  österreidusdBeii  Verkehr),  so  soll  diese 
rfir  jeden  Wagen  eine  andere,  ftir  einen  nnd  deine iben 
Wagen  aber  die  gleiche  sein;  im  Laufe  desselben 
Tages  darf  sich  die  Kontrollnummer  nach  dendboi 
Bestimmungsstation  nicht  wiederholen. 

Die  verwendeten  SchnOre  dOlfen  nur  aus  einem 
Stück  und  nicht  aus  mehreren,  duith  iOmlin  vcr> 
bundenen  Teilen  bestehen. 

Bei  Anlegung  dei  Plomben  an  Wagen,  die  mit 
besonderen  Ösen  versehen  sind,  ist  die  Srhnur  zuerst 
durch  die  CHen  durchzuziehen;  die  hv  U  n  -rh  ii;r 
enden  sind  dann  durch  die  beiden  Lücher  der  Plombe 
zu  stecken  und  zu  einem  einfachen  Knoten  zu  knüpfen, 
worauf  der  Knoten  in  die  Höhlung  gesogen  und  die 


Plombe  geprägt  wüd.  Die  beiden  Qiden  der  flcimur 
müssen  hervorragen  und  sbid  hart  «n  der  Flombe 

abzuschneiden. 

Die  Plomben  können  auch  so  angelegt  werden, 
daß  die  Schnur,  um  sie  gegen  Durchreiben  zu  schützen, 
durch  das  unterhalb  des  Schlitzes  im  Einfallhaken 
gebohrte  Loch  und  um  den  Haken  hinter  dessen 
Ose  gezogen  wird.  Bei  Wagen,  die  nicht  »ut  Ösen 
für  dte  P.  versehen  sind,  muß  die  P.  in  allen  Fällen 
auf  die  letztere  Weise  vorgenommen  werden. 

In  welcher  Weise  offene,  mit  einer  Decke  versehene 
Wagen  zu  j)lombieren  sind,  bestimmt  jede  Verwal- 
tung. (In  Osterreich  ist,  soweit  es  die  Einrichtung 
des  Wagens,  der  Decke  und  der  l.adung  zuläfit,  eine 
imi  den  Wagen  laufende  Leine  durch  die  Ringe  des 
Wagens  sowie  der  Decke  zu  ziehen  und  an  den  Knden 
zu  plombieren.) 

Jede  Plombe  muß  so  angelegt  werden,  daß  der 
Verschluß  des  Wagens  ohne  Verletzung  der  Plombe 
nicht  gelockert  undf  weder  die  Schnur  noch  die  Plombe 
wUnend  der  ndnrtleldit  durchgerieben  oderl>eschSdigt 
werden  kann, 

Jeder  bedeckte  Wai^ca  ist  mit  so  viel  Plomben  zu 
verschließen,  als  er  Zugänge  zum  Laderaum  hat. 

Bei  offenen,  mit  einer  Decke  veisehenen  Wagen 
sind  90  viel  Plomben  anzulegen,  als  lur  Sidwrung 
der  Ladung  notwendig  sind. 

Bei  Kesselwagen  sind  sowohl  die  MannlodidedKl 
als  auch  die  AoiaBbiline  zu  plombieren. 

Du  Datum  hi  der  Plombierzange  ist  täglich  vor 
Berinn  des  Ptombierens  richtigzustellen. 

Vit  I'lombiervorrichtung  ist  unter  ständige  Auf- 
sicht eines  Beamten  zu  stellen  und  während  der  Zeit, 
in  der  sie  nicht  benutzt  wird,  unter  Verschluß  zu  halten. 

In  (»stcrrcich  hat  die  Dienststelle,  der  die  P,  iiber- 
tragcn  ist,  jeden  von  ihr  plombierten  Wagen  mit 
Eigentumsmerkmal  und  Nummer  unter  Beisetzung  des 
Dattims  der  P.,  der  Zahl  und  der  Kontrollnumnacr  der 
Plomben  und  des  Namens  der  Besdmmimgsrtatlon 
im  Ptorobenbudi  (Vormerkbuch)  zu  verzeichnen  soirie 
in  den  Verlade*  oder  Wagenscnein  einzutragen. 

Bei  Verwaltungen,  die  keine  Verla  !p-  oder  Plom- 
benscheine ausfertigen,  werden  die  angelegten  Plom- 
ben für  WagenladuiBen  auf  den  VcnedHnmgihsrten 
vermerkt. 

Vor  dem  Abgang  des  Zuges  muß  sich  der  Pack- 
meister iiberzeugen,  ob  alle  plombierten  Wagen  gut 
verschlossen  und  alle  Zeichen  auf  der  Rombe  deutiiidi 
ausgeprägt  sind.  Ancb  hat  CT  die  sofortige  Abstellung 
von  Mängeln  durch  den  il>eigebenden  Abfertigungs- 
bcamlen  zu  veranlassen. 

Das  Öffnen  plombierter  Wagen  in  Unterwegssta- 
tionen durch  den  Packmeister  (Oütcrschaffner)  ohne 
Zuziehung  des  Abfertigungsbeamten  oder  durch 
diesen  ohne  Zuziehung  des.Packmeisters  ist  unter- 
sirt,  es  sei  denn,  daß  das  Öffnen  zur  ReUung  des 
Gutes  bei  Unglfldodlllca  u.  s.  w.  erforderlich  wird. 

An  dem  Bestimmungsort  der  plombierten  Wagm 
hat  sie  der  Paekmeister  dem  ütiarmiimettden  Abwr- 
tigungsbeamten  besonders  zu  überweisen,  wobei  dieser 
den  Pkniiljeii  vis  sciihiB  sofort  tu  priifen  hat. 

In  ^;li  ;cher  Weise  ist  v.-.i  \  li  ^nren,  wenn  plombierte 
Wagen  aus  irgend  einem  Qrund  in  ünterwegsstationen 
zurückbleiben,  auf  Seitenlinien  oder  aus  der  Auf>^icht 
eines  F^ackmdsters  in  die  eines  andern  übergehen. 
Der  die  Wagen  wäterfOhrende  Packmeister  hat  sie 
wie  in  der  Abgangsstation  zu  fibemehmen. 

Finden  sich  unterwegs  verletzte  Plomben  verschlösse 
.  T  so  hat  der  Packmeister  in  der  Station,  wo  die 
Verletzung  entdeckt  wird,  dem  diensttuenden  Beamten 
sofort  Mitteilung  zu  machen.  Dieser  hat  unter  Zu- 
zichwig  des  Packmeisten  den  Wagen,  soweit  cifar- 
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derlich,  unter  neuen  Verschluß  zu  setzen  und  auf  der 
frachtkarte  (Wagen-  oder  Verladeschein)  den  vorge- 
schriebenen Vernieiic  ZU  itwchen. 

Vert>Iciht  der  Wagen  Ulf  dendbcn  Bdin,  so  wird 
die  Prüfung  des  Inlialls  in  der  Bealiininttngartfttiod 
vorgenommen;  geht  er.auf  eine  andere  Bahn  über,  so 
hat  die  Prüfung  in  der  Obergangsstation  stajtzufinden. 

Finden  sich  bei  der  Prüfung  in  der  Übeigangs- 
statinn  keine  Mängel,  so  i%l  von  dem  prü^nden 
Beamten  auf  die  Frachtkarte  (Wagen-  oder  Verlade- 
schein), die  den  Vermerk  über  die  V^rschlußverletzung 
cnthUt,  die  entsprechende  Fe^ellung  zu  setzen. 

Alsdann  ist  der  Wagen  neu  zu  plombieren. 

Ergeben  sich  dagegen  Mangel,  so  ist  nach  den 
Vorachriften  betreffend  dns  finnittlungsverfahren 
bei  Beschädigungen,  Abgingen  und  Überschüssen 
vorzugehen. 

Wird  bei  Feststellung  einer  Vcrscldußverletzung 
vermutet,  daii  eine  Beübung  des  Wageninhalts 
stattgefunden  hat,  so  ist  die  Prüfung  der  Ladung 
sofort  oder,  wenn  nicht  ausführlnr,  in  der  nldltlen 
geei|meten  Station  vorzunehmen. 

wird  eine  Vecscbluß Verletzung  erst  in  der  Be- 
stimnmpgnMion  entdeckt  oder  encgl  dort  der  Zu- 
stand des  Verschlusses,  sonst  Verdanit,  so  hat  die 
AbfertigiinRsstelie  bei  Übernahme  des  Zuges  ebenso 
wie  in  Uatcrviegsstationen  zu  verfahren.  Der  über- 
nehmende Beamte  hat  dem  \'orstand  der  Abferti- 
gungsstclle  schleunigst  Anzeige  /u  machen  und  bis 
zur  Prüfung  des  Wageninlialts  die  Ubenx'achung 
des  Wagens  zu  veraol^scn.  Die  Prüfung  selbst  ist 
zu  beschleunigen  und,  veon  mfigiidi,  in  Oejeowart 
des  Bsdcmeisten  vORunehmen. 

Ist  mit  dem  durch  die  Eisenbahn  angelegten  Ver- 
schluß auch  ein  Zoll-  oder  SteuerverschluB  verletzt, 
so  ist  nad)  den  für  diesen  Fall  erlassenen  besonderen 
BKtimmungen  zu  verfahren. 

Unniilleibar  vor  Beginn  der  Entladung  eines 
unter  Plombenverschluß  übernommenen,  von  der 
Eisenbahn  unter  ihrer  Auisicht  zu  entladenden  Wagens 
muß  der  hierzu  bestimmte  Beamte  die  Beschaffenheit 
des  Verschlusses  feststellen.  Erst  nachdem  dies  ge- 
sdiehen,  shu)  slmtliche  Plomben  vom  Wa^n  abzu- 
nehmen, wasnurdurcheineeinfachc  Durchscnneidung 
der  Schnur  in  der  Mitte  der  Schlinge  geschehen  darT 

Ergibt  die  bei  der  Entladung  oder  sonst  statt- 
findende Prüfung  .Wangcl,  so  ist  nach  der  Vorschrift 
betreffend  das  trmittlungsverfahien  vorzugehen 

Wagen,  die  nicht  von  der  liisenbaiui  oder  unter 
deren  Aufsicht  entladen  werden  müssen,  werden 
lediglich  hinsichtlich  der  Plomben  geprüft  und,  wenn 
diese  unverletzt  sind,  dai  Empfängern  zur  Verfügung 
HStellt  und  nur  dann  unter  Mitwirkung  der  Eisen- 
bahn und  geeignctenfalls  uricundlicher  Feststellung 
eitles  Mangels  entladen,  «cnn  vor  der  Entladung 
eine  X'ersclilulJverlctzuiig  waiirgenommen  worden  isL 

Die  von  den  Wagen  abgenommenen  Plomben 
werden  sorgfaltig  gesammelt. 

Bei  Stückgutwagen  sehen  manche  lehnen  von 
der  P.  so  lange  ab,  als  derselbe  Packmeister  (Oüter- 
schafFner)  die  Aus-  und  Zuladungen  leitet. 

l  'i  Versctilicfjen  i!er  Wagen  rnit  Bahii^clilössern 
ist  [luich  den  österreichischen  \'orsclijiüeii  nur  im 
internationalen  Verkclir,  im  internen  Verkehr  nur 
über  be<;ondere  Bewilligung)  stattiuft,  auch  wenn 
Schlüssel  nicht  beigegel^n  werden,  hingegen  dürfen 
Putcischlösser  ohne  Beigabe  von  Scfalfi»eln  nicht 
verwendet  werden. 

In  den  Niederl  ariden  «erden  die  gedeckt  ge- 
bauten sowie  die  offenen,  mit  einer  Decke  ver&elieueii 
Wagen  plombiert,  falls  die  darin  verladenen  Güter 
von  einer  Station  befördert  und  für  eine  Station 


bestimmtsind  unddie  Wagen  unterwegs,  d.  h  zwischen 
Versand-  und  Bestimmungsstation  nicht  geöffnet 
werden  für  das  Ein-  0<ter  Ätidaden  von  Ofitem. 

Stückgut-Kunwifien  niO«en  nach  Bdadune  durch 
dk  lefaEle  Ladestatlon  glddiMls  an  beiden  Seiten 
plombiert  werden. 

In  der  Schweiz  müssen  alle  Wagen,  die  mit 
Oütern  von  und  nach  der  nämlichen  Station  entweder 
mindestens  mit  50%  der  Tragfähigkeit  des  Wagens 
oder  dem  Raum  nacli  vollbeladen  sind  oder  deren 
Ladung  als  Wagenladung  behandelt  ist.  unmittelbar 
nach  vollendeter  Verladung  von  der  Absendestation 
bzw.  Umladestalion  mitPlomt>en  verschlossen  werden. 

Ausgenommen  von  derP.  sind  die  mit  Zollplomben 
versehenen  Wagen.  Femer  von  den  offenen  Wagen 
diejenigen,  deren  Ljidung  nicht  duidi  eine  Decke 
geschützt  ist  oder  die  minderwertige  Ofiter,  wie  Heu, 
Stroh  u.  s.  w.  enthalten. 

Im  innerschweizerischen  Verkehr  sind  L:r  MOQ 
von  der  P.  jene  gedeckten  oder  mit  Decken  ver- 
sehenen Wagen  ausgenommen,  die  mit  Holz,  Steinen, 
Eisen,  Kaik,  Sand,  Zement  u.  s.  w.  beladen  sind. 

In  Frankreich  schreiben  die  Dienstvorschriften 
für  den  inneren  Verkehr  die  P«  nnzer  Wagenladungien 
vor,  die  seHensdesBahnpenondsveifaden  werden;  die 
Plombe  hat  den  Namen  der  Abgangsstation  zutragen. 

In  Italien  werden  alle  geschlossenen  und  mit 
I  Decken  versehenen,  mit  Waren  beladenen  W.igen 
plombiert.  Auch  die  Wagen  für  Tiertransporte,  denen 
keine  Begleiter  beigegeben  sind,  mflaaen  an  den 
Türen  plombiert  wertun. 

Bei  den  englischen  Bahnen  findet  dne  P.  der 
Wagen  nicht  "i'att 

Plombierzange  s.  Plombierung. 
Pnenmatiielie  Bahnen  s.I>rucklufHMhnen. 
Pneumntlsche  GrOndung  s.  OrGmliing. 
Pneumatischer  Blockapparat  s.  Block- 
einriditung. 

Politische  Begehung  s.  Begehung. 
Polizeipflöcice  s.  Merkzeichen. 
Polizeiprobe  s.  Probefahrten. 

Pimtxen  Emst,  hervorragender  Eisenbahn* 

technikcr,  geboren  1838  in  Budapest,  gestorben 
1913  in  Paris,  studierte  in  Wien  und  Paris, 
trat  1860  in  den  Dienst  der  Asterreichisch-unga- 

rischen  Staalseiscnbalin^csellschaft,  1864  in  den 
der  österreichischen  Südbahn,  von  der  er  mit 
der  Leitung  des  Baues  der  venezianischen  Linien 
und  später  des  Triester  Hafens  betraut  wurde. 
Er  machte  1876  eine  größere  Studienreise  nach 
'  Amerika  und  ließ  sich  sodann  dauernd  in  Paris 
I  nieder.  Hier  fand  er  in  tcchnisch-wissenschift- 
.  Heben  Vereinen  ein  reiches  Feld  tier  Ret.^tipung. 
!  Seine  ausgezeichneten  Erfaiiriingen  wurden  bei 
I  zahlreichen   technischen   Unler^-uchungen,  SO 
u.  a.  bei  der  Ausarbeitung  des  Lötschbcrgbahn- 
entwurfs  zu  Rate  gezogen.  Er  veröffentlichte 
tt.  a.  mit  Lavoinne:  Les  dienrins  de  fer  en 
Anicriquc  (\X'ien  !  S77),  mit  De  Pr^andeau: 
1  Procedes  gen^raux  de  construction  et  travaux 
I  d'art  (Paris  1891),  femer:  Vorschllge  zur 
Forderung  des  Eisenbahnbaues  (Wien  1874). 
Pool  (Topf,  üelali,  Fin^at?  beim  Hasardspie!) 
i  ist  die  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 
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seit  jähren  flbliche  BezeichttungdcrVerkefiisver- 

bände  der  Eisenbahnen,  der  Verträge  mehrerer 
miteinander  im  Wettbewerb  stehenden  Eisen- 
bahnen über  die  Teilung  des  Verkehrs  und  der 
Einnahmen,  für  die  es,  wie  in  Europa,  ver- 
schiedene Arten   und  verschiedene  Maßstäbe 
gibt.  E'.  *eiden  z.  B.  entweder  die  Transporte 
oder  die  Einnahmen,  je  nachdem  die  Roh- 
oder Reineinnahmen,  unter  die  einzelnen  Linien 
nach  ihrer  Bedeutung  für  den  Verkehr  verteilt  I 
Derartige  VercinlMningeii  unlo'  den  amerikap 
nischen  Eisenbahnen  vrerden  erst  seit  etwa  Mitte 
der  Siebzigerjahre  des  vorigen  Jahrhunderts  | 
abgeschlossen.  Sie  erwiesen  sich  ats  wirlcsames  | 
Mittel,  die  Tarifkri«     r<  nigstens  zu  vermindern 
und  abzuschwächen  und  eine  gewisse  Stetigkeit  1 
und  Olddimäßigkeit  der  Firachten  herbeizu-  | 
führen.  Ein  besonderes  Verdienst  um  Einführung  ' 
lind  Verbreitung  der  P.  gebührt  Albert  Fink  j 
(s.  d.),  der  die  erste  größere  derartige  Verbindung,  ' 
die  Southern  Railway  and  Steamship  Association, 
im  Jahre  1875  gründete  und  demnächst  auch  j 
der  Schöpfer  des  sog.  Trunk  Line  Pools,  ' 
des  Verbandes  der  großen,  von  den  östlichen  ; 
Häfen  nach  den  Stapclplätzen  an  den  großen  ' 
Seen    führenden    Eisenbahnen   wurde.    Die  i 
Bezeichnung  P.  wurde  allmlhlich  auch  fdr  die  ' 
Vereine    anderer    Enrerhsgesellschaften,  br 
sonders  auch  der  Schiffahrtsgesellschaiten  ge-  : 
brSuchhch.  In  der  Bevftlkening  der  Vereinigten 
Staaten  hegte  man  vielfach  die  Besorgnis,  daß 
diese  P.  zur  Bildung  neuer  Verkehrsmonopole 
fahren  und  Erhöhungen  der  Preise  zur  Folge 
haben  würden.  Die  Vereine,  die  die  Beseitigung 
der  .NV>nopole  erstrebten  (sog.  .^ntimonnpoly 
Leaguesj,  bekämpften  daher  auch  die  F.  Die 
Folge  davon  war  die  Aufnahme  einer  Be- 
stimmung (§  5)  in  das  Oes.  vom  4.  Februar 
1887  betreffend  die  Regelung  des  Verkehrs 
(9.  Interstate  COmmeroe  Ad),  nach  der  die 
Bildung  der  P.  unter  den  am  zm  ischenstnatlichen 
Verkehr  beteiligten  Eisenbahnen  verboten  wurde 
(sog.  Antipooling  Clause).  Jeder  Tag,  den 
die  I^.  dieses  Verbots  ungeachtet  fortbestehen 
bleiben,  ist  ab  eine  besondere  Übertretung 
zu  beiraditen,  die  mit  einer  OefdbuBe  bis  zu 
5000  Dollars  bestraft  wird.   Die  Ei'^enbahiiLn  | 
haben  dieses  Verbot  vielfach  dadurch  zu  umgehen 
versucht,  daß  sie  ihren  Verbänden  andere  Namen  . 
(Association,  Union  u.  dgl.)  gaben  und  die 
Satzungen  dieser  Verbände  so  einrichteten,  daß  : 
sie  scheinbar  den  Bestimmungen  dos  §  5  nicht  ; 
widersprachen.  Einzelne  derartige  X  crbände  sind  j 
aber  durch  die  höchsten  Gerichtshöfe  der  Ver- 
einigten Staaten  für  ungesetzlich  erklärt  worden 
und  sie  mufiten  aufgdiotien  werden  (z.  B.  die 
Transmissouri   .Association,    die  Trunk  Line 
Association).  Dabei  wurden  auch  die  Bestim- 


mungen des  §  1  des  sog.  Antitrtistgesetzes  (Sher- 
man  Act)  vom  2.  Juli  1890  auf  die  P.  ange- 
wendet. Das  Verbot  der  P.  hat  anderseits  un- 
zweifelhaft die  Verschmelzung  der  Eisenbahnen 
zu  größeren  einheitlichen  Netzen  gefördert  und 
dadurch  die  Eisenbahnmonnpole  eher  gekräftigt 
und  erweitert  Die  Bestimmung  hat  also  ihren 
Zweck  nicht  erreicht,  sich  eher  als  schädlich  für 
den  Verkehr  erwiesen.  Diese  Erkenntnis  hat  sich 
nach  und  nach  auch  in  den  Kreisen  der  Verfrachter 
Bahn  gebrochen  und  es  sind  wiederholt  Versuche 
gemacht  worden,  den  §  5  des  Rundesverkehrs- 
gesetzes ganz  aufzuheben  oder  wenigstens  dahin 
zu  indem,  daß  die  P.,  wenn  sie  sich  der  Aufeicht 
des  Bundesverkehrsamtes  unterwürfen  und  ihre 
Satzungen  veröffentlichten,  gestattet  sein  sollten. 
Diese  Versudie  sind  bis  jetzt  nicht  gelungen, 
auch  bei  den  Revisionen  des  Bundesverkehrs- 
gesetzes ist  der  §  5  unverändert  geblieben, 

Poole»  in  Amerika  übliche  Bezeichnung  für 
jenes  Syrern  der  Besetzung  der  Lokomotive, 
bei  der  diese  nrit  wedisehider  Lokomotivmann- 
schaft ununterbrochen  im  Dienst  bleibt.  Den 
Gegensatz  hierzu  bildet  das  bei  den  europäischen 
Bahnen  übliche  System,  bei  dem  bei  einer 
Lokomotive  immer  ein  und  dieselbe  Mannschaft 
de::  Dienst  versieht  (s.  Lokomotivfahrdienst). 

Poor  Henry,  Verfasser  d&  nach  ihm  be- 
nannten alljfhrlidi  in  New  York  erscheinenden 

Jahrbuchs,  Manual  ofthe  Railroads  of  the  United 
States.  Dieses  Jahrbuch  bringt  nach  den  Mit- 
teilungen der  großen  Mehrzahl  der  Eisenbahn- 
verwaltungen der  Vereinigten  Staaten,  Canadas 
und  .Mexikos  regelmäßige  Berichte  über  ihre 
Gesctiichte,  ihren  Bau,  besonders  ihre  Finanzen. 
Einzelne  Jahrgänge  enthalten  außerdem  wertvolle 
Einleitungen  des  Herausgebers  eisenbahnpoli- 
tischen Inhalts.  Da  die  Berichte  der  Eisenbahnen 
auf  versdiiedenen  Grundiagen  aufgestellt  sind, 
auch  vom  Herausgeber  einer  Nachprüfung  nicht 
unterzogen  werden  können,  so  sind  sie  für 
verkehrspolitische  und  wissenschaftliche  Zwecke 
mit  Vorsicht  zu  benutzen.         r  der  Leyen. 

Portorlco  fPu ertorico),  eine  der  großen 
Antillen,  seit  1  898  zu  den  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  gehörig,  Q144  km},  etwa  800.000  Ein- 
wohner, besaß  zur  Zeit  der  Re-.itznahttie  durcli 
die  Vereinigten  Staaten  ein  von  der  Hauptstadt 
San  Juan  de  Portorioo  nach  den  Hafenplitzen 
zu  sich  erstreckendes  Eisenbahnnet/  von  221  km. 
das  inzwischen  bis  auf  574  km  ausgedehnt 
worden  ist  v,4erLgyeit. 

Portugiesische  EisenlMhaen''.  Portugal, 
in  früheren  Jahrhunderten  und  schon  zurRömer- 


■  hierzu  die  dem  Artikel  Spaniiclic  Eisen- 
bahnen beigi^ebene  Karte. 


Digitizea  by  LiOOgle 


90 


zdtinveritehrlicherHinsicIrtdtihochentwickdte» 

Land,  war  in  der  neueren  Zeit  bis  in  die  Mitte 
des  vorigen  Jahrhunderts  hinein  im  Verkehrs- 
wesen erfteblich  zarOckgebNeben.  Eist  1850 
begann  die  Regierung  zunächst  dem  Bau  von 
Landstraßen  ihre  Aufmerksamkeit  zuzuwenden 
und  trat  in  Verhandlungen  mit  der  1845  ge- 
bildeten Compagnie  des  travaux  publics  du 
Portugal,  die  auf  ihre  Rechte  ?m  t^unsten  des 
Staates  verzichtete.  Im  Jahre  1352  wurde  ein 
neues  Amt  der  öffentlichen  Arbeiten  geschaf- 
fen und  durch  Qesct?.  von  1854  eine  Ver- 
waltungsordnung aufgestellt,  die  Eisenbahnen, 
Lmdslnßen  und  WasserstnBen  Hmtesen  sollte. 
Anfangs  1856  waren  92  Meilen  gute  Straßen 
und  17  wichtige  Brücken  gebaut,  andere  in 
ArbeÜ  Mit  dem  Eisenbahnbtu  besdi9ftigte 
man  von  1852  an  die  Kammern,  um  zunächst 
einige  Linien  zu  bauen,  die  als  Hauptadem 
gedacht  waren,  an  die  dch  die  Landstraflen 
als  Zubringer  anschließen  sollten.  So  waren 
z.B.  im  Bezirk  der  Kgl.  Oesellschaft  der  P.  (s.u.), 
die  die  wtciitigsten  Linien  des  Landes  betreibt, 
1866  an  Landstraßen  1014-8  Am,  1877  aber 
2168-3  km  vorhanden.  An  Eisenbahnen  bestan- 
den 1860  60  km,  1870  765  km,  1877  952  km. 
Die  P.  haben  eine  eigenartige  Entwicklung  ge- 
nommen, die  vom  nationalökonomi«chen  Stand- 
punkt zu  loben  ist  Wo  es  sich  um  Linien  handelte, 
deren  gute  Ertragsfihigkeit  vorauszusehen  war, 
hat  man  das  Privatkapitat  bauen  lassen,  wo 
aber  letzteres  versagte,  sprang  der  Staat  ein 
und  baute  im  Interesse  der  von  der  Natur 
weniger  begünstigten  Landesteile  selbst  Die 
Regierung  gewährleistete  besonders  in  der  er- 
sten Zeit  hohe  Erträgnisse  und  setzte  Baubeloh- 
nungen aus.  Hierdurch  ist  es  gekommen,  daB 
sich  im  Norden  und  Süden  Portugals  von- 
einander gänzlich  getrennte  Staatsbahnnetze 
befinden,  zwischen  denen  sich  eine  große 
Privatbahn,  die  Kgl.G  chaft  derP.,  ausdehnt 
und  die  ertragreichsten  Linien  betreibt,  freilich 
nicht;  ohne  zeitweise  unter  groBer  MIBwirt- 
schaft  gelitten  zu  haben. 

Die  erste  Eisenbahnlinie  war  einer  englischen 
Oesdlsdiaft  durch  Oes.  vom  18.  August  1853 
genehmigt  worden  für  die  72  km  lange  Strecl<e 
von  Lissabon  nach  Santarem.  Der  Staat  sicherte 
ihr6%  Zinsen,  femer  1  %  jährliche  Abschreibung 
und  3%  besondere  Vergütung  für  jeden  vor 
der  festgesetzten  Zeit  fprti!!;^<»';*e!!ten  Abschnitt 
zu.  Im  Jahre  185/  erwarb  der  btaat  u:e  Linie 
durch  Aufkauf  der  Aktien,  1858  waren  tSkm 
vollendet  Anfangs  waren  die  Einnahmen  höchst 
ungünstig.  Später  besserten  sie  sich.  Da  Spanien 
venhsinmt  inftle^  den  ihm  passenden  Punkt 
für  eine  Verbindung  mit  drr  purtti--cs;^rlicn 
Ostbahn  bekanntzugeben,  blieb  diese  Trage 


znnichst  offen.  Oberhaupt  hat  Spanien  stets 

eine  größere  Vorliebe  für  Fi^enbahnen  gezeigt, 
die  den  Verkehr  ,  seinen  eigenen  und  nidit  d«} 
portugiesiscfhen  HIfen  zutthren  konnten. 

Dagegen  wurde  in  den  portugiesischen 
Cortes  die  Fortsetzung  der  Eisenbahn  von 
Santarem  Qber  Coimbra  nach  Porto  in  der 
Tagung  von  1857  beschlossen.  Allein  die  Ver- 
handlungen mit  der  Oe'^ell'^rhaft,  dio  <:,ich  für 

I 

den  Bau  dieser  Bahn  gebildet  halte,  wurden  von 
den  Cortes  nicht  genehmigt  und  es  fielen 
deshalb  Bau  und  Betrieb  dem  Staat  zu,  dei 
auch  die  Linie  bis  Pont  d'Asse^n  vor  Santarem 
zur  Eröffnung  brachte.  Am  12.  September 
1859  kam  mit  dem  spanischen  Finanzmann 
Don  Josd  de  Salamanca  eine  Vereinbarung 
zu  Stande,  der  auf  99  jähre,  also  bis  1959,  die 
Genehmigung  erhielt  für  Bau  und  Betrieb  der 
Linie  Lissabon-Santarem  zum  Preise  von 
225.000  f^.  f.  d.  Im  und  mit  der  Verpflichtung, 
die  Bahn  bis  zur  spanischen  Grenze  bei  Badojoz 
zu  verlängern  und  gleichzeitig  die  NordUnie 
von  Santarem  nach  Porto  zu  bauen. 

Bei  den  P.  kann  man  3  Gruppen  unter- 
scheiden : 

1.  Staatsbahnen, 

2.  die  Kgl.  Gesellschaft  der  P., 

3.  andere  Privatbahnen. 

Ein  allgemeines  Bild  vom  Gesamtnetz  der 
Bahnen  eriillt  man,  wenn  man  der  Linie  folgt 

die  von  Valens  im  Norden  nach  Faro  im 
Süden  verläuft,  über  Porto,  Aveiro,  Coimbra, 
Lissabon  und  von  Barreiro  Aber  B^a.  Von 

Marinha  Grande  und  Lissabon  läuft  längs 
der  Küste  eine  Parallelbahn,  die  aber  unter 
dem  Wettbewerb  der  Schiffahrt  zu  leiden  hat. 
Von  dieser  Nordsüdlinie  gehen  5  Linien  nach 
der  spanischen  Grenze,  u,  zw.  durch  das  Tal 
des  Minho,  durch  das  Tal  des  Duero  von  Porto 
gegen  Salamanca,  durch  das  IMondegotal  von 
Fifnicira  da  Foz  über  Pampilhosa  ebenfalls  nach 
Salauuni^  durch  das  Tajotal  von  Lissabon  nach 
Santarem,  in  Almmles  sich  teilend  Ober  Ciceres 
nordöstlich  in  Richtung  Madrid  und  siUr  stüi  h 
über  Badajoz  ebendahin.  Diese  4  Linien  seteen 
sich  nach  Spanien  fort,  während  eine  fDnfle, 
von  Beja  ausgehende  Linie  an  der  Grenze  endet. 

Die  Spurweite  der  portugiesischen  Haupt- 
bahnen ist  1-67  m.  Da  auch  in  Spanien  diese 
Breitspur  angenommen  ist,  müssen  an  den 
französischen  Übergangsstellen  die  Reisenden 
umsteigen  und  die  Güter  umgeladen  werden. 

Neben  den  breitspurigen  bestehen  in  Portugal 
einige  hundert  km  Schmalspurbahnen  verschie- 
dener Spurweite,  1  m,  0*90  m,  die  vorwiegend 
örtlidie  Bedeutung  beribmi  und  sidi  meist  in 

'  Privathänden  befinden.  Der  Staat  besaB  1908 

I  nur  62  km  Schmalspurbahnen. 
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Von  den  3  vorerwähnten  Bahngruppen  be- 
stehen: 

1.  die  Staatsbahnen  —  caminhos  de  ferro 
do  Estado  -  aus  2  getrennten  Netzen,  dem 
nördlichen  und  dem  südlichen.  Die  nördlichen 
Staatsbahnen  zerfallen  wieder  in  die  des 
Minho  und  in  die  des  Duero,  erstere  haupt- 
sächlich gebUdet  durch  die  Bi4in  von  Porto 
nach  Valencia  an  der  spanischen  Grenze  \33km, 
letztere  durch  die  Bahn  von  Ermecinde  nach 
Barca  d'Alva  191  4m  mit  Abzweigungen  nach 
Braga  15  Am  und  Alfandaga  4  km,  zusammen 
1899  343  km.  Die  südlichen  und  südöstlichen 
Bahnen  -  caminhos  def  SnleSueste  —  umfassen 
die  Linien  von  Barreira  nach  Faro  340  km, 
mit  Zweigbahn  nach  dem  Kriegshafen  Setubal 
13  km,  femer  von  Casa  Branca  nach  Estremez 
79  km  und  von  Beja  nach  Pias  in  Spanien 
42  km,  zusammen  1899  474  km;  beide  Netze 
umfaßten  zu  diesem  Zeitpunkt  Sil  km.  Im 
Jahre  1903  waren  sie  auf  861  und  1911  auf 
11 14  Am  angewachsen,  Minho  e  Duero  auf 
433,  Sul  e  Sueste  auf  681  km. 

DieBetriebslflngen,  Einnahmen  und  Ausgaben 
der  Staatsbahnen  betrugen  nach  dem  zusammen- 
fassenden Bericht  der  Oeneraldirektion  für 
die  Jahre  1899-1911: 


Elmutunen 

M  i  1  r  e  i 

*  (M.  4  M) 

1899- 

1900 

823 

1.899355-584 

1.118.154-832 

1900- 

1901 

830 

2,133.848-994 

1,157.426-002 

1901 

10O2 

832 

2,331.490  591 

1,299.067-433 

IQ02 

1003 

847 

2,445,420277 

1,34  5.259- 188 

1903 

1904 

863 

2,508.365025 

1 ,3<X).7q8-204 

1904- 

19i>5 

883 

'2,511. 180-565 

1,503  371-489 

1905- 

1906 

924 

2,633.561-355 

1,566.741-321 

190f)- 

1907 

971 

2,813.687-511 

1,712.756-172 

1907- 

1908 

1027 

2,845.547-850 

1,708.436-820 

1908- 

1909 

1074 

2,96&527'226 

1,772.003-674 

1909- 

1910 

1101 

3,176.408<»6 

1,926.700-415 

Von  den  im  Betrieb  des  Staates  befindlichen, 
von  Privaten  erbauten  Schmalspurbahnen  sind 
zu  nennen:  Porto  -  Famalicao ,  1  /n  -  Spur, 
57-275  A/n  lang  und  Bougado-Ouimaraes,  0  9  m- 
Sfm,  33*135  km  UMg\  Die  grMte  Steigung 
beträgt  auf  diesen  Linien  24';,,  und  IS-fi^o,  auf 
den  Hauptlinien  der  Süd-  und  Südostbahn  18^, 
Minho-  und  Duerobahn  W5%e,  die  kleinsten 
Krümmungshalbmesser  sindioöund  250/n sowie 
1 40  und  200  m.  Der  größte  Tunnel  findet  sich  mit 
i  621*5  at  Linge  bei  Encambalados  an  der  Minho- 

*  In  dem  annuaire  deschemfns  de  fer  et  des  tram- 

va>-s(ancicn  Marchai),  29^  annee,  Paris  1914,  sind  die 

fenannten  Schmalspurbahnen  als  selbständige  Privat- 
ahnen aufgeführt.  Die  An^^abe  im  Text  gründet 
sich  auf  Kupka  im  Arch.  f.  Ebw.  }g.  1896,  S.  687 
und  auf  die  Aii|iben  in  der  ersten  Annage  der  Enzy- 
klopidie. 


Duero-Bahn.  An  Brücken  und  Viadukten  fehlt  es 
nicht,  auf  der  Minho-Duero-Linie  sind  zu  erwäh- 
nen die  Brücken  über  den  Minho  mit  2  Fach- 
werken von  60  m,  3  von  66  m  und  über  den 
Duero  mit  2  Fachwerken  von  45-6  m  und  5  von 
57  m;  auf  den  Süd-  und  Südostbahnen  die 
Eisenbrücke  über  den  Guadiana,  8  Fachwerke 
zu  je  30  M.  Viadukte:  im  Sflden  der  von  Quinte 
Nova,  2  Fachwerke  von  je  32  und  2  von  je 
iOm,  im  Norden:  die  bei  Villa  Mea  und  bei  Falle 
mit  je  2  Fadiweitoi  von  40  m  und  von  50  m. 

Der  Sitz  der  Oeneraldirektion  der  Staats» 
bahnen  befindet  sich  in  Lissabon. 

2.  Die  Kgl.  Qesellsdiaft  der  P.,  Companhia 
reald  os  caminhos  de  ferro  Portuguezes,  besitzt 
die  wichtigsten  portugiesischen  Bahnlinien, 
namentlich  liegt  der  Gesamteisenbahnverkehr 
der  Hauptstadt  Lissabon,  femer  der  der  nach 
Madrid  führenden  Hauptlinien  über  Badajoz 
und  über  Torres  das  Vargens,  nicht  minder 
der  zwischen  der  Hauptstadt  und  der  wichtigen 
Handelsstadt  Oporto  in  ihrer  Hand. 

Der  Entwicklungsgang  der  Gesellschaft  war 
ein  e^ienartiger.  Zunichst  erhielt  de  Salamanca 
konzessionsüjemäß  dieZusa^^e,  daß  für  die  OQjäh- 
rige  Genehmigungsdauer  in  einer  Entfernung  von 
40  km  auf  beiden  Seiten  der  Bahn  ohne  Oendimi- 
gung  der  Gesellschaft  keine  weitere  Bauerlaubnis 
für  eine  Eisenbahn  erteilt  werden  solle.  Dadurch 
und  dnrdi  die  gewährte  Staatsunterstützung 
wurde  es  de  Salamanca  nicht  schwer,  am  5.  Sep- 
tember  1860  eine  Gesellschaft  mit  einem  Aktien- 
kapital von  35  Mill.  Fr.  zu  bilden.  1861-  1863 
wurde  die  275*5  km  lange  Ostlinie  Lissaboil- 
Santarem  -  Entrocamiente  -  Elvas  -  Badajoz  zur 
spanischen  Grenze,  1863-1865  die  229  5  Am 
lange,  bei  Entrocamiente  ateweigende  Nordlinie 
nach  Porto  fertiggestellt  und  bis  auf  die  große 
Brücke  über  den  Duero  eröffnet  (s.  Ztg.  d. 
VDEV.  1877,  S.  1265),  die  erst  1877  fertig 
wurde.  Allein  trotz  der  etwa  54  Mill.  Fr.  be- 
tragenden staatlichen  Zuschüsse  hatte  der  wesent- 
lich von  franzOsisdien  IngenieuTen  geidtele  ^ 
die  Anschläge  bedeutend  überschritten.  Es  war 
viel  französisches,  aber  auch  deutsches  Kapital 
beteiligt  und  die  Oesellschaft,  an  deren  Spitze 
ein  Verwaltungsrat  in  Paris  und  eine  Direk- 
tion in  Lissiibon  standen,  geriet  bald  in  üeld- 
schwierigkeiten  und  ihre  Papiere  sanken  tiefer 
und  tiefer.  Es  gelang  jedoch  dem  energischen 
General  de  Oandara,  der  durch  Aufkauf  eines 
groben  Teiles  der  Aktien  maßgebenden  Einfluß 
gewonnen  hatle^  die  Verwaltunfr  mit  Erfolg 
umzugestalten,  ihre  hufendcn  Schulden  abzu- 
tragen und  die  Erträgnisse  so  zu  fürdern,  daß 
1877  ein  Oberschuß  von  mehr  als  7  Mill.  Fr. 
festgestellt  w  orden  konnte.  Hierdurch  ertnutigt, 
schritt  man  zur  Erweiterung  des  Unternehmens. 
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Durch  die  Linie  Ober  Badajoz  war  die  Ver- 
bindung zwischen  den  Mauptstädteii  Lissabon 
nnd  Madrid  zwar  hergestellt,  doch  nur  auf 
«imm  groBen  Umweg.  Die  Oesdlschaft  erhielt 

1877  die  zeitlich  unbegrenzte  Genehmigung  zum 
Bau  und  Betrieb  einer  Bahn,  die,  von  Torres  das 
Vargens  abzweij^d,  in  der  Riditungauf  Ciceres 
an  *I;t  panische  Grenze  führte.  Wesentlich 
mitbestimmend  für  die  Bewerbung  war  der 
Umstand,  daß  sich  bei  Ciceres  bedeutende 
Lager  von  Kalkphosphaten  fanden,  durch  deren 
Au«;heutung  man  einträgliche  Transporte  zu 
gewinnen  hoffte,  die  von  Lissabon  aus  nach 
England  verschifft  werden  sollten.  Durch  die 
neue  Bahn  ibfriünt^  wurde  zudem  der  Weg 
Lissabon-Madrid  wesentlich  abgekürzt  und  trotz 
des  hierdurch  der  Linie  Ober  Badafoz  erwach- 
senden Wettbewerbs  hoffte  mm  doch  auf  die 
Kosten  zu  kommen.  Von  Madrid  bis  Arroyo  de 
Malpariidft  bestand  bereits  eine  Bahn  und  man 
hatte  daher  nur  eine  verhä!tnism;'ißif:  kiirzi  Vn- 
bindungslinie  zu  bauen,  während  spanischerseits 
die  Verbindungslinien  Spanische Qrenze-Qkeres 
und  Spanische  Grenze  -  Malpartida  zu  bauen 
waren.  Hierzu  war  ein  enger  Anschluß  an  die  Kon- 
zessionare auf  spanischem  Gebiet  erforderlich, 
und  es  gelang  der  Oesellscliaft,  sich  mit  letzteren 
und  der  GeselkrlK^ft  der  Kalkphosphatlagcr  zu 
verständigen  und  durch  Verträge  eine  Art  Qe- 
meinschaft  mit  ihnen  herbeizuführen.  Diese  ging 
dahin,  daß  neben  gemeinsamer  Ausbeutung  der 
Gruben  von  Cäceres  die  portugiesische  Gesell- 
sdiaftslchderspanisdien  fOreine  Bruttoeinnahme 
von  12.000 Fr.  f.d.  km  verborgte  und  außerdem 
zu  den  Kosten  eines  Schnellzugs  Lissabon- 
Madrid  einen  jShrlidien  ZusdiuB  von  zunidist 
200.000,  spater  150.000  Fr.  leisten  sollte.  Allein 
es  zeigte  sich,  daß  durch  diese  Verträge  die 
portugiesische  Gesellschaft  ungeheuer  flbervor- 
teilt  wurde.  Die  Spanier  hatten  es  verstanden, 
gleichzeitig  in  den  Verwaltungsrat  der  spani- 
schen und  der  portugiesischen  Gesellschaft  zu 
gelangen  und  ^CSe  in  geradezu  unverantwort- 
licher Weise  auszubeuten.  Man  unterschlug  be- 
deutende Summen  da*  von  der  Kgl.  Gesellschaft 
beigesteuerten  Baugetder,  ließ  die  Betriebs- 
mittel verlottern,  baute  die  «spanische  Strecke 
SO  schlecht,  daß  sie  alsbald  auf  Kosten  der 
Gemeinschaft  umgebaut  werden  mußte»  wobei 
die  Kgl.  Gesellschaft  abermals  benachteiligt 
wurde.  £t>enso  wurde  sie  durch  Tarife,  Ver- 
trSge  fiber  gemeinschaftliche  Benutzung  der 
Betriebsmittel  ii.  s.  w.  übervorteilt.  Von  Ein- 
nahmeüberschüssen  war  keine  Kede,  trotzdem 
schwindelte  man  den  Aktionären  solche  durch 
Zahlung  von  Dividenden  vor,  fOr  die  die 
Mittel  den  aufgenommenen  Anlehen  entnom- 
men waren. 


I  In  3  Jahren  wurden  auf  diese  Weise  über 
I  Mill.  Fr.  an  angeblichen  Dividenden  aus- 
bezahlt Allein  dieser  unordentlichen  und 
aatzungsvidrigen  Vervalhing,  an  der  haupt- 
sächlich der  in  Paris  sitzenn^e  Ausschuß  die 
Schuld  trug  und  die  vor  betrügerischen  Vor- 
gehen nidit  znrOdtgeschrecIrt  hatte,  sollte  erst 
in  den  Achfzigerjahren  und  nicht  ohne  schwere 
K&mpfe  ein  Ziel  gesetzt  werden.  Merkwürdiger- 
treise  hatte  man,  wohl  in  Unkenntnis  der 
Verhältnisse,  1882  der  Kgl.  Gesellschaft  die 
168  3  km  lange  Bahnstrecke  von  Torres  Vedra^ 
nach  Figueira  und  Alfarello  konzessioniert,  die 
bereits  durch  Ges.  vom  2.  Mai  1 882  mit'Garaotie 
eines  Reinertrags  von  5  %  im  Höchstbetrag  von 
500.000  Fr.  genehmigt  war.  Sie  wurde  erst 
1889  eröffnet,  nachdem  vorher  noch  die  Geneh- 
migung zum  Bau  der  Zweigbahn  nach  Coimbra 
1*7  km,  die  1885  eröffnet  wurde,  und  des 
Anscfalussa  von  Lissabon  nach  Torres  Vedras 
mit  Abzweigung  nach  Cintra  erteilt  war, 
wodurch  diese  Bahn  eine  Ausdehnung  von 
I  256  km  erhielt.  Inzwischen  wurde  im  Herbst 
I  1 883  von  der  portugiesischen  Regierung  ein  Auf- 
gebot zur  Bewerbung  um  eine  Eisenbahn  aus- 
geschrieben, die  von  der  Station  Ouarda  der 
Beira-Alta-Bahn  (Provinz  Beira)  über  Castello 
Branco  nach  Abrantes,  einer  Station  der  Bahn 
nach  Badajoz  in  der  Provinz  Beixa  führen 
sollte,  sog.  Betra-Beixa-Bahn.  Hierbei  blieb  die 
Kgl.  Gesellschaft  Mindestfordernde.  Die  zur  Zu- 
schiagserteilung  zuständigen  Cortes  verlangten, 
daß  die  Direictoren  der  zu  berflcicsichtigenden 
Gesellschaft  zur  Hälfte  im  inland  wohnende 
Portugiesen  sein  sollten.  Dies  veranlaßte  den 
in  Paris  wohnenden  Ausschuß,  dieZurflclmahme 
des  .Antrags  auf  Ziischlagserteilung  zu  fordern. 
In  der  Generalversammlung  erhielten  jedoch 
die  Portugiesen,  infoige  Ungültigkeitserklärung 
der  Pariser  Stimmen  wegen  Formfehlers,  die 
Mehrheit,  der  bisherige  Verwaltungsrat  wurde 
abgesetzt  und  die  Aufrechterhaltung  der  Be- 
werbung um  die  Beira-Beixa-Bahn  beschlossen. 
Nach  längeren  Kämpfen  zwischen  dem  neuen 
und  dem  at)geset/tcn  Verwaltungsrat,  der  erst 
zurtldctnit,  nachdem  ihm  Verhaftung  angedroht 
war,  verfügte  die  kgl,  Regiening  die  Einsetzung 
eines  Untersuchungsausschusses,  der  eine  Ver- 
einbarung berbeifOhrte,  in  deren  Folge  1885 
neue  Satzungen  zustande  kamen.  Nach  diesen 
ist  Gegenstand  des  Unternehmens  der  Kgl. 
Gesellschaft  der  P.t 

u)  Der  Betrieb  der  sog.  Kord-  und  Ostblhn 
nebst  der  Zweigbahn  nach  Cäceres, 

bj  der  Bau  und  Betrieb  der  Eisenbahn  von 
Torres  Vedras  nach  Figueira  und  Alfsrdlo  und 

der  Zweigbahn  nach  Coimbra, 
I     cj  der  Bau  und  Betrieb  der  Beira-Beixa-Bahn, 
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d)  der  Bau  und  Betrieb  etvaiger  anderer, 

sei  ö  neu  anzulegender,  sei  es  durch  Kauf, 
Zession,  Verschniel7imp  oder  auf  andere  Weise 
zu  erwerbender  Eisenbahnen. 

Von  den  anderen  biemadi  der  Qesellschaft 

genehmigten  Bahnen  sind  zu  erwähnen  die  mi 
OewAhrleistung  eines  kilometrischen  Reinertrags 
von  1959  Mürels  nnterm  20.Julf  1885  ge- 
nehmigte Beira-Deixa-Bahn,  fertiggestellt  im  Mai 
1893.  Von  ihren  Baukosten  waren  95.000  Stäck 
%  ige  Schuldverschreibungen  in  Deutschland 
begeben,  was  zur  Folge  hatte,  daß  später  auch 
'1  (kutsche  Vertreter  im  Verwaltungsrat  Sitz 
und  Stimme  erhielten,  herner  die  kostspieligen 
Bahnen  in  der  Nähe  von  Lissabon,  unter  ihnen 
die  auf  20  Mill.  Fr.  veranschlagte  Stadtbahn 
mit  dem  prächtigen  Hauptbahnhof  des  Rocios. 
fn  diesen  letzteren  Bauausfahningen  lag  jedoch 
abermals  der  Qrtind  neuer  großer  Geld- 
schwierigkeiten und  Streitigkeiten  innerhalb 
der  Vemlhnig,  die  dfe  Regierung  zu  er- 
neutem Einschreiten  nötigte,  bis  endlich  im 
Mai  1894  alle  Schwierigkeiten  überwunden 
waren  und  die  Kgl.  Qeseflsdiafl  der  P.  dauernd 
geordneteren  Verhältnissen  entgegenging.  An- 
fangsjanuar 1913  betrug  die  Länge  ihres  Netzes 
1 1 72  km,  wovon  280  km  2gleisig  ausgebaut 
sind.  Unterbau  und  Betriebsmittel  sind  in 
jeder  Beziehung  gut,  die  Schienen  haben  auf 
der  Strecke  von  Lissabon  nach  Porto  ein  Ge- 
wicht von  45  kgjm.  Die  Lokomotiven  entwickeln 
Geschwindigkeiten  bis  zu  100  und  120A/n/Std 
und  in  den  Schnellzügen  laufen  19*5  m  lange 
Wagen  mit  Drehgestellen.  Audi  ist  die  Oe- 
sellschaft fortgesetzt  bemüht,  ihren  Fahrplan 
namentlich  im  Verkehr  mit  Spanien  und  dem 
▼dter«!  Ausland  zu  verbessern. 

Bezflglich  der  Bauausführung  im  Einzelnen 
ist  noch  zu  bemerken,  daß  die  größte  Steigung 
18^M>  der  kleinste  Krümmungshalbmesser  300 /n 
betragen  und  daß  der  lingste  Tunnel,  der  von 


Avenida  2600  m  ist  Die  Hauptbrücken  sind  die 
über  den  Tajo  496  m  mit  9  Öffnungen,  übw 
den  Duero  357  m  mit  einer  Öffnung,  über  den 
Mondego  500  m  mit  1 1  Üftnungen,  auch  einige 
gri>Bere  Viadukte  kommen  vor. 

Getrennte  statistische  Angaben  stehen  für 
die  Kgl.  Gesellschaft  der  P.  nicht  zur  Ver- 
fügung, sie  sind  in  den  unten  gebraditen 
Zahlenangaben  mitenthaltcn. 

3.  Von  anderen  Privatbahnen  sind  zu  nennen: 
die  250  Am  lange,  in  den  Jahren  1882-  1884 
eröffnete  Beira-Alta-Bahn,  die  von  dem  Hafen 
Figueira  da  Foz  über  Pampilhosa,  Ouarda  nach 
Villar  Formosa  führt  und  später  auf  spanischer 
Seite  ihre  Fortsetzung  nach  Salamanca  gefunden 
hat.  Sic  erhielt  eint-  Staatsunterstützimg  von 
464.600  Milreis;  obwohl  sie  aber  den  Weg 
von  Fhinkrddi  nach  Portugal  nicht  unerheblich 
abkürzt,  haben  die  «spanischen  Bahnen  ihr  l.inpr 
Zeit  die  Zuführung  von  Personen  und  Gütern 
verweigert  und  erst  mit  EinfOhrong  des  Sfld- 
expreßzuges  ist  hierin  eine  An  Ir  rung  eingetre- 
ten. Der  Sitz  der  Gesellschaft  ist  Lissabon. 

Die  nationale  Eisenbahngeseilschaft,  Com- 
panhia  Kaciona!  de  caminhos  de  ferro,  mit  dem 
Sitz  ebenfalls  in  Lissabon  betreibt  2  schmal- 
spurige Linien  (1  m-Spur)  von  Foz  Tua  nach 
Mirandella  57  7  km,  eröffnet  1887  und  von 
St.  ComjHidas  nach  Vizeu  49-6  4m,  eröffnet 
1890. 

Nach  einer  im  Arch.  f.  Ebw.,  Jg.  1912  ent- 
haltenen, amtlichen  Quellen  entnommenen  Mit- 
teilung  umfaßte  das  portugiesische  Eisenbahn- 
netz im  JahresdurchschnM  1908  Oberhaupt 

2810  km,  gegen  1905  mehr  303  km,  von 
welcher  Vergrötkrung  auf  die  Breitspurtiahnen 
im  Staatsbetrieb  VT  km,  im  Privatbetrieb  29ibff» 

auf  li(  Schmalspurbahnen  im  Staatsbetrieb 
Ö2  km,  im  Privatbetrieb  125  km  entfallen. 

Nach  derselben  Quelle  betrugen  bei  den 
Privatbrdtspur-  und  beidenSchnu^purfaahnen: 


PriTatbabnen 
mit  Breitipur 

Schmalspur- 
bahnen 

1898 

1325 

203 

1899 

1325 

203 

1900 

1  ?25 

203 

1901 

1325 

203 

1902 

1325 

203 

1903 

1325 

2Ü3 

1904 

1395 

203 

1905 

1395 

213 

1906 

1395 

254 

1907 

1424 

293 

IVOS 

1424 

338 

Betrtebteinnahmen 

Betriebsausgaben 

M  1  1 

reit 

Hiiv.ilb.dincn 
mit  Breitspur 

Privaibahnen 
mit  Rreilstnir 

SdHwluwBftrtma 

4,423.401 
4,754.422 
=i,()'<0.224 
5,248.947 
'\3%,U7 ! 
5,Oi(i.2m 
5,y78.0il 
6,051.182 
6.282.473 
6,316.732 
6,368.819 

2^4,570 
2(.>4,410 
297.570 
298.385 
316.873 
318.558 
333.734 
347.962 
394.416 
427.593 
449.681 

2,060.097 
2,139.909 
2,393.705 
2,492.936 
2,430.437 
2,514.448 
2,630.473 
2,616.294 
2,668.194 
2,719.378 
2,7()8.60t) 

150.429 
158.624 
171.520 
170.758 
lh<).h63 
175.000 
178.208 
185.731 
198.23S 
243.330 
229.256 

Weitere  Angaben  über  Statistik  s.  unter  Literatur. 
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Aus  einem  vom  portugiesischen  Auslands- 
üiinister  Antonio  Mardeiro  im  Jahre  1913  über 
die  Arbeiten  und  Erfofge  der  rapubliloinisdien 

Herrschaft  erstatteten  und  in  der  Zeitschrift 
.Nord  und  Süd'  abgedruckten  Bericht  ergibt 
sich,  daß  die  Eisenbahnen  in  Portugal  in  den 
letzten  Jahren  vielfach  besser  geworden  sind, 
sowohl  bei  den  Privatgesellschaften,  als  auch 
auf  den  beiden  Staatsbahngruppen.  Ein  Ges. 
vom  3.  April  desselben  Jahres  hat  die  Regierung 
ermächtigt,  zum  Ausbau  und  zur  Ergänzung 
des  Staatsbahnnetzes  und  fOr  Materialbeschaf- 
fung eine  Anleihe  bis  zu  4300 Contos  zu  machen. 
l?o^m  sollen  neu  gebaut  werden,  als  erste 
eine  Schmalspurbahn  von  Vidago  nach  Chaves 
zum  AnsditaB  an  die  Linie,  die  an  der  spa- 
nischen Grenze  nach  V'erin  führt.  Weiter  war 
u.  a.  eine  Bahn  von  Carvigaes  nach  Miranda 
du  Duero  geplant  und  eine  Schmalspurttahn 
ausgeschrieben  von  Thorma  nadl  F^ja  da 
Nazareth,  mit  Abzweigung  fiber  [  eiria,  ^x'odurch 
der  Desuch  Jer  in  der  Nähe  dieser  Stadt  er- 
haltenen Denkmäler  und  Bauten  erleichtert 
werden  soll.  Endlich  sollte  die  Ringbafinlinie 
von  Porto  und  eine  Linie  von  Contumii  nach 
dem  Hafen  von  Leixoes  gebaut  Verden.  Wie 
weit  diese  Pläne  zur  Ausführung  gebucht  Sind, 
ließ  sich  nicht  feststellen. 

/.xiters/or;  Minutoli,  Portugal  und  seine  Kolonien. 
Stutteart  185&  -  Bito  Aranba.  U  Portugal;  f^ris 
librairie  Larousse,  ohne  Jahresangabe.  -  Angel 
Marvand,  Le  Portugal  et  les  colonies,  6tude  politique 
et  ^nomiquc,  Paris  1912.  -  Annuaire  des  chemms 
de  fer  et  des  tramways  (ancien  Marchai).  2Q<?  annee, 
Paris  1914,  rwar  die  neuesten  Nachrichten  enthaltend, 
aber  nicht  zuverlässig.  -  O.  Paw  lo wski,  Grande 
Encydopcdic,  Paris  1903.  -  v.  der  Leyen,  Die  Kgl 
Gesellschaft  der  Portugiesischen  Eisenbahnen.  Ärdi. 
f.  Ebw.  1885,  S.458ff.  -  P.  F.  Kupka,  Die  Eisenbahnen 
der  pyrenäischen  Halbinsel.  Arch.  f.  Ebw.  1896,  S.445ff. 
u.  684  ff.  -  Candnhos  de  Ferro  do  Estado.  Relatorio 
Oeral  da  Oeremda  do  Conseiho  de  Administra^o.  I  e 
II  parle  de  30  de  Septcmbre  de  1899  a  31  de  Decembre 
de  1910.  Usboa  lyp.  dos  Catiiinhos  de  Ferro  do 
Estadü.  -  Compagnic  royale  des  chcmins  de  fcr  Por- 
tugals. Rapport  du  cunseil  d  Administration  pr^nte 
a  rassemblee  Generale  du  (ohne  Datum)  1885,  1'*" 
partie,  Lisbonne,  imprimcrte  nationale  1885.  -  Pires 
de  So u 2a  ü  um  CS,  Art.  Portugiesische  Eisenbahnen. 
EnzyU.  d.  £.-W^  l.  Aufl.;  Zte.  d.  VDEV.  1913,  S.  14 
u.  m.  -  ^Ifstllr  Im  Anrh.  fTEbv.  1900,  1901,  1902, 
ig03,  1904.  1905.  190S,  tirnhaber. 

Portugiesisch  •  Ostafrikas  Mosambilc 
Das  im  Norden  an  Deutsch-Ostafrika  grenzende 
Schutzgebiet  ist  etwa  so  groB  vie  Deutschland 
und  Italien  zusammen. 

Fflr  die  beiden  wichtigsten  Bahnen,  die  Befra- 
und  die  Dclagoabahn  ist  \'on  besonderem 
Wert,  daß  sie  an  das  britische  Eisenbahnnetz 
von  Südafrika  anschließen  und  die  erstere  Rho- 
desien (s.  Britisch-Südafrika),  insbesondere  seine 
Hauptstadt  Salishury,  die  letztere  Transvaal 
(s.  Britisch-Südafrika)  mit  seinen  Großstädten 


Pretoria  und  Johannesburg,  auf  kOr?<  str-m 
Wege  mit  den  wichtigen  Hafenplätzen  am  in* 
<fisdien  Ozean,  Beira  und  Laurenzo  Marlces 
verbinden.  Dadurch  sind  diese  Bahnen  zu  wich- 
tigen interkoloniaien  Durchgangslinien  für  den 
großen  Verkehr  geworden  und  deshalb  für  die 
benachbarten  britischen  Kolonien  von  jeher 
das  Ziel  eifriger  Bestrebungen  auf  Erwerb  oder 
Verschmelzung  gewesen. 

1.  Die  Beiribahn. 

Im  Jahre  1891  verpflichtete  sich  Portugal 
durch  Vertrag  mit  England,  eine  Eisenbahn  von 

Beira  nach  einem  Punkt  an  der  Grenze  von 
Maschonaland  zu  bauen.  Der  Bau  erfolgte  durch 
die  von  der  SOdafHlcanisdien  aiarterfeseflsdiaft 

in  Rhodesia  gegründete  Bein  Ei  enbahn- 
gesellschaf  t;  der  Bahnbau  begann  infontesvilla 
odor  Ponto  do  Pungwe,  50  Jim  westlich  von 
Beira,  weit  man  den  für  kleine  Dampfer  schiff- 
baren Pungwefluß  von  Beira  aus  benutzen  wollte. 
Spurw'eite  65  cm.  Die  Bahn  bis  zur  rhodesischen 
Grenzstation  Menini  war  Dezember  IS98  be- 
endet. Im  Juli  1895  war  die  Beira  Junction  Com- 
pany zur  Hersteilung  der  fehlenden  Strecke  Beira- 
Fontesvilla  gegründet  worden,  die  diese  Stredee 
mit  Kapspur  bis  Ende  Oktober  1 896  fertiggestellt 
hatte.  Die  Bahn  wurde  von  Umtali  auf  rfaode- 
sischem  Gebiet  mit  Kaf>spur  l>is  zur  Hauptstadt 
Salishury  weitergebaut.  Da  die  28^  km  lange 
Strecke  Fontesvilla-Menini  mit  65  an  Spurweite 
gebaut  war  und  sich  fOr  einen  durchgehenden 
Verkehr  mit  den  beiden  angrenzenden  Strecken 
nicht  eignete,  so  wurde  sie  bis  zum  1 .  August  1 900 
in  Kapspur  umgebaut.  Den  Betrieb  übernahm 
auf  der  ganzen  595  km  langen  Bahnlinie  Beira- 
Umtali-Salisbury  die  Maschonaland>Eisenbahn- 
gesellschaft. 

Die  sehr  günstigen  Betriebsei^bnisse  für  die 
Jahre  1907-  1909  (seitdem  werden  sie  nicht 
mehr  getrennt  angeführt)  gestalteten  sich  fol- 
gendennafien: 


1  vm 

im 

Befördert: 
Güter  /  

527Ü 
51.738 

()9f)() 
63.502 

7222 
12^.327 

Einnahme  in 
Milreis(=4-54M.): 

Ans  Personenverkehr 
Aus  Güterverkehr  . 
Gesamteiniuihine .  . 

IQ.OQQ 
281.867 
30&791 

20.349 
435.591 
«».222 

20.171 
i;277.626 
1,248.556 

2.  Die  Delagoabahn. 
Ihre  ersten  Vorarbeiten  veranlaßte  1869  der 

portugiesische  Gouverneur  von  Mofiambil^  tHIge- 

fähr  gleichzeitig  mit  der  Regierung  von  Trans- 
vaal. Durch  Vertrag  vom  20.  Aprii  1876  erhielt 
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die  Transvaal-Regierang  die  erste  Konzessiofl. 

Mit  einer  in  Amsterdam  aufgenommenen  Anleihe 
von  300.000«^  wurde  Bau-  und  Betriebsmatertal 
fOr  die  Bahn  beschafft  1 882 wurde  der  AnschluR- 

1  unkt  zwischen  Portuf^al  .  n  I  Tr.^nsvaal  im  Inco- 
matital  fes^elegL  Die  Bahn  von  Laurenze  Mar- 
Ices  ttadi  der  Grenze  von  Transvaal  wurde,  da  eine 

im  Jahre  1883  gebildete  Gesellschaft  ihren  Ver- 
pflichtungen nicht  nachkommen  konnte,  durch 
die  portugiesische  Regierung  auf  Staatskosten 
gebaut  Die  89  hn  lange  Strecke  Laurenzo  Mar- 
kes-Incomati-Ressano  Oarcia  (Kap-^pur)  wurde  als 
portugiesische  Staatsbahn  am  1.  März  1890  dem 
Verkehr  übergeben.  Sdiienengewicht  29*5  kgjm, 
Baukosten  6,912.173  M.,  d.s.  77.665,  nach  an- 
deren  QueUen  86.190  M/jb». 


DieDelagoabahn  entwidteltesieb  von  Antoig 

an  wirischaftlich  glänzend,  da  Laurenzo  Markes 
der  natürliche  Hafen  für  die  £in-  und  Ausfuhr 
von  Transvaal  ist  und  die  Bahn  Anschluß  nach 

Pretoria,  btO  km,  und  Johannesburg,  636  äot, 
erhielt  Da  die  Entfernung  vom  Hafen  nach  dem 
wichtigen  Industriemittelpunkt  Johannesburg  um 
\  Ab  tun  kürzer  ist  als  von  Durban,  so  ergab 
sich  für  die  Delagoabucht  und  die  Deladonbahn 
eine  große  wirtschaftliche  Überlegenheu  über 
die  südöstlichen  Häfen  von  Natal  und  der  Kap- 
kolonie. Der  britisch-südafrikanische  Randbezirk 
ist  bei  der  Einführung  eingeborener  Arbeits- 
kräfte, deren  er  für  seine  Bergindustrie  dringend 
bedarf,  voroci^nd  auf  Porti^esisch>Mosanibilt 

angewiesen. 


Betriebsergebnisse: 


iwt 


im 


im 


1910 


Befördert: 

Personen  ......... 

Eilgut/  

OQter/  

Einnahme  in  Milreis: 

Aus  Personenverkehr  .... 

•  Eilgut 

,  Güterverkehr  

Ocsamtidnnabme  

BeMdMaQsgabe  

Betriebsziffer  in   

Betriebsüberschuß  


36.505 

72 
28.057 


25.135 

68.993 

105l948 

202216 

190-8 
-  90.228 


21.596 

623 
134.031 

25.910 
12.102 
513.132 
582.500 
324.920 
55-7 
4-  257.040 


121.233 

442 
471.033 


90.901 
7401 
1,053.152 
1,172.528 
«9.32S 

58-7 
4S3.203 


125,8«) 

395 
637 J99 

94.684 

16.703 
1,328.296 
1^4^342 
7073(13 

48-2 

75ß.038 


153.235 

409 
785.876 


141.684 

18,351 
1.630.278 
l«a24.880 

mm 

486 
937.203 


3.  Sonstige  Bahnen  und  weitere  Pläne. 

a)  Laurenzo  Markes-Swazlland  (Qunfnho 

de  lerro  da  SiuiziLindiaV  Auf  Grund  des  Oes.  vom 
IS.Juli  1903  als  Staatsbann  in  Kapspiir  erbaut;  11  km. 
1909  waren  km  bis  zur  Station  Raiiial  do  Um- 
beluzi  im  Betrieb.  Baukosten  bisher  1,845,436  Dollar 
oder  25.992  Dollar  rd,  228.000  \\  km.  Die  Hahn 
soll  in  Swaziland  Anschluß  nach  Westen  zur  Landes- 
hauptstadt und  zur  Station  Er  mel  oerhalten  und  die  in 
der  Nahe  der  Bahn  gelegenea  Kobleneruben  von  Swazi- 
land mitdeni  Atafnnrh  wen  LaurenuMaritesvefUnden. 

b)  Chai-Chai-Manjacaze:  eine  staatliche  Klein- 
bahn von  75  cm  Spurweite  nordöstlich  Laurenzo 
.Markes  im  Bezirk  Oazaland,  52  km.  1910  waren 
bkm  im  Betrieb,  bi^  34  sollte  im  Oktober  1911  er- 
öffnet werden.  S;  iiif  i-ngew icht  \bkg  m.  Gleisniaterial 
und  Fahrzeuge  wurden  von  Deutschland  bezogen. 

0  Beira-Nfassasee.  1805  bestand  der  Plan, 

die  Schire- Hochlandbahn,  Port  Herald -Chiromo- 
Blantyre  in  Britisch-Njassaland  auf  britischem  Gebiet, 
in  südlicher  Richtung  an  das  Stromj,;ihiet  des  Sambesi 
und  durch  Mosambik  an  den  Ausfuhrnafen  Beira 
am  Indischen  Ozean  anzusclilicßcti.  Neuerdings  hat 
die  britische  Regierung  als  Verireierin  des 
Niassalandes  die  Angelegenheit  mit  Nachdruck  bc- 
tneben  und  die  Schire- Hocblandbahngesellschaft 
durch  ZlnsbOfgschaft  für  eine  Bahn  von  Port  Herald 
zum  Sambesi  unterstützt.  Die  portugiesische  Re- 
gierung flbertrug  daraufhin  der  britischen  zentral- 
alHIouiiSchen  Gesellschaft  mit  Vertrag  vom  22.  Juni 
1912  den  Bau  einer  kapspurigcn  Eisenbatiit  von  f^ort 
Herald  nach  Caia  am  Sambesi,  rd.  \\'"^  km.  Der 
Bau  soll  in  3  Jahren  vollendet  sein.  Ferner  schloß 


die  Comptannia  da  Mocambique  m  t  der  Gesell- 
schaft für  eine  Eisenbahn  von  Beira  zum  Sambesi 
einen  Bauvertrag  zur  Herstellung  einer  südlichen 
.Anschlußbahn  von  Beira  bis  an  das  rechte  Ufer  des 
Sambesi  nach  Caia,  etwa  300  km,  und  übernahm 
für  das  Baukapital,  21  Mill.  Fr.,  eine  35» ige  Zinsbürg- 
Schaft.  Der  Bahnbau  Port  Herald -Sambesi  wurde 
im  Herbst  1913  begonnen.  Der  Sambesi  soll  bei 
Chindipa  aufdner  iMdv  als  2  Am  lancen  Brfldce 
ülxnchtltten  werden. 

d)  Die  Bahnen  vom  Hafen  Quelimane  nach  Port 
Herald  und  vom  llafenort  Port  Amelia  oder  der 
Pembainicht  zum  NjasM  «ind  zuneit  wenig  aus- 
sichtsvoil.  Baltxer. 

Portagletiaeh-Weatarrika :  Angola.  A  n  - 
gola  ist  mit  1 ,255.700  km^  Fläche  etxra  2V3mal 
so  groß  als  Deutschland;  seine  Koste  dehnt 
dch  auf  1625  tm  vom  Kongo  bis  zur  Mflndung 
des  Kiinene  aus.  Die  höchsten  Erhebungen 
im  Hochland  von  Humpata  erreichen  6100  Fuß 
über  dem  Meer.  Die  Zahl  der  Eingeborenen 
M'ird  auf  6  jMillionen  geschätzt  bei  einer  weißen 
Bevölkerung  von  etwa  30.000  Köpfen,  von 
denen  die  Hälfte  Mulatten  sind. 

Es  bestehen  folgende  Bahnen: 

1,  Die  Privatbahn  Loanda-Ambaka-Lukila  in 
1  /n-Spur,  ncbsl  der  staatlichen  Fortsetzung  bis 
Malangc ; 

2.  die  kapspurige,  als  Privatbahn  erbaute^ 
unvollendete  Lobito-  oder  Benguellabahn; 
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3.  die  60  r/n-spurige  Staatsbahn  von  .Mossa- 
medes  Aber  Lubango  nach  dem  Chellab«zirk. 

Zu  1.  Im  Jahre  1887  verlieb  die  Regierung 
dB«'  Qesetlscbaft  die  Konzession  auf  Q9  Jahre 

für  eine  Eisenbahn  von  der  Landeshauptstadt 
Sao  Paolo  de  Loanda  nach  Ambaka  und  dem 
LuInlafluS,  364  Am.  OesdlsdiaftskapHal  16*32 

Mill.  M.,  Zinsbürgschaft  der  Regierung  gegen 
Oewinnbetetligung  6  %  bis  zur  Höhe  von 
19.999  Milreisi  jährlich,  d.s.  rd.  90.000  M/Am. 
Die  Bahn  vurde  am  S.September  18QQ  dem 
Verkehr  übergeben.  Baukosten  12,459.342  Dollar 
oder  155.000  Ihjkm,  Schien  engewicht  21  kglm. 
Der  Bahn  verkehr  ist  beschränkt,  weil  viele  Güter 
von  Dondo  bis  Loanda  auf  dem  KuanzafluB 
befördert  werden. 


Betriebaergeba  iise: 


im 

1910 

Befördert:  , 

Penonen  .... 

31.197 

32.959 

29.223 

Filgtit  t  

387 

423 

475 

üüter/  

20.Ö99 

23.088 

26.003 

Einnahme  in 

Milreis  aus: 

Personenverkehr  . 

32.725-6 

32.837-5 

34.045^) 

Eilgut  

4386-5 

4654 

6391 

Güterverkehr  .  . 

246.233-8 

264.3985 

406.295-8 

Oesamteinnahme 

299.762-2 

311.974-5 

451.1^-3 

Betriebsausgabe 

350.805-9 

323.040-1 

355.756-2 

Betriebsziffer  in  9» 

117 

1037 

78-6 

BebkteabcfMhuA 

-51M3-7 

-11.665-6 

•1^4330 

Die  Regierung  untemaliin  die  Fortf&lirung 

der  PI  ahn  in  östh'cher  Richtung  mit  gleicher 
Spurweite  bis  Malange,  140  km,  um  das 
Land  Ostlich  des  Luleala  m  erschliefien.  Die 
Mittel  wurden  1902  und  1903  bewilligt  und 
die  Bahn  am  I.September  1909  dem  Verkehr 
übergeben.  Baukosten  2,665.861  Dollar,  d.s. 
rd.  86.500  M/Am. 


Betriebsergebnisse: 


i9M 

1900 

1910 

BetricbsUbife  Im 

85 

1G3 

140 

Befördert: 

Personen  .... 
Eilgut  t  

Oiifer  t    .  . 

7418 
87 
6281 

12.154 
76 

4548 

12.113 
118 
5572 

1    Einnahme  in 
Milreis  aus: 

'  Personenverkehr  . 

Eilgut  

Güterverkehr  .  . 
Oesamteinnahnie 
Betriebsausgabe  . 
Betriebsziffer  in  % 
BelriebsübencbttB 

•1774S 
055-1 
24.170 
30513 
SU.-250 
292-4 
-58.736-9 

6576-3 
OU)-Q 
■3(i.l22-'l 
44.2^;4 
55.571-9 

1254 
-n.277-8 

11.711-5 
2517-9 
72,438-8 
86.794-9 
74.446  8 

85-7 
-I-12.348-1 

■  1  Milreis  -  4  54  M. 


2.  Die  Lobito- oder  Benguellabahn  ist 
als  Zufuhrlinie  für  den  mincrrJreichen  Katanga- 
bezirk  der  belgischen  Kongokolonie  die  wich- 
tigste und  vertvollste  unter  den  Bahnen 

Angolas. 

Nach  der  Entdeckung  von  umfangreichen 
Mineratschllzen  in  Rhod^en  und  OIwricalanga 

hatte  sich  im  Juni  1899  in  London  die  Gesell- 
schaft derTanganjikaConcessions  Limited 
gebildet,  die  zur  Ausbeutung  der  MineralschStze 
den  Bau  einer  Bahn  ins  Auge  faßte.  Die  Kon- 
zession wurde  durch  Erlaß  vom  28.  November 
1902  von  der  portugiesischen  Regierung  auf 
99  Jahre  erteilt.  Die  Bahn  sollte  bis  zum  31.  De- 
zember 1910  vollendet  sein.  Von  dem  Aktien- 
kapital von  3  Mill.  £  übernahm  die  portugiesi- 
sche Regierung  300.000  Stück  Aktien  (nL 
6  Mill.  .M.)  und  sicherte  siVh  Oewinnbeteiligung 
und  Rückkaufsrecht.  Länge  der  Bahn  von  der 
Lolntobttcht  bis  Dilolo  ISOOAm,  von  da  auf 
belgischem  0-  biet  mit  einer  500  km  langen 
Anschlußbahn  über  Ruwe  nach  Kambove  in 
das  Oebiet  von  Katanga.  Nach  einem  Vertrag 
mit  der  Eisenbahngesellschaft  „Du  Bas  Congo 
au  Katanga"  vom  31.  März  1908  sollte  diese 
Anschlußbahn  an  der  Kongogrenze  den  künf- 
tigen Endpunkt  der  Benguellabahn  gleichzeitig 
mit  der  portugiesischen  Bahn  erreichen.  Die 
Bahn  folgt  von  Lobito  aus  zunächst  der  Küste, 
führt  südlich  über  Catumbella  nach  ßengudla, 
36  km,  und  schlägt  hier  eine  östliche  Richtung 
ein.  Zunächst  wurden  die  ersten  206  km  voll- 
endet, mit  denen  sie  Aber  1000  m  Seehöhe  er« 
steigt;  hier  liegen  59  km  in  Steigungen  von 
2Q-2b%,  und  eine  2120/»  lange Zahnrad- 
streclre  Riggenbadischer  Bauart  mit  einer 

'  Steigung  von  6^,  mit  Krümmungen  von  90  W 
kleinstem  Halbmesser.  Nach  längeren  Stockungen 
infolge  von  Schwierigkeiten  bei  Beschaffung  von 
Baumaterial  wurde  die  Bauausführung  wieder 
aufgenommen  und  die  Bahn  bis  Cunia,  km  325, 
auf  rd.  1400  m  Seehohe  im  Oktober  191Ü; 
bis  Jluambe,  km  426,  auf  1650  m  Höhe,  im 
August  1912;  bisChinguar,  km  520,  im  Oktober 
1913  vollendet  Schienengewicht  kglm.  Die 
Baukosten  der  ersten  197  Am  betrugen  etwa  36 
Mill.  M.(  183.000  M/M- fiir  die  nächsten  229km, 
bis  Huambo,  27-5  Mill.  M.  (rd.  120.000  Wijkm). 
Die  FortfOhrung  soll  besondere  Sdivierigfceiten 
nicht  bieten.  Roi  km  7?'i  -^vird  der  KuanzafluB 
auf  einer  140  m  langen  brücke  überschritten. 
Die  kongolesisdie  Qraize  soll  bei  Kangombe 
südlich  des  Dilolosees  ( 1 293  km)  erreicht  werden. 

:  Seit  dem  21.  September  1912  ist  die  Bahn  bis 
Huambo,  km  426,  im  vorläufigen  Betrieb. 

Die  Benguellabahn  bildet  für  den  Katangar 
bc/itk  die  kürzeste  und  bequemste  Verbindung 
mit  dem  Wehmeer. 
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Betriebsergebnisse  für  das  Jahr  1912: 

Roheinnahme  422.666-3  Dollar^ 2,690.665  M. 
Betriebs- 

atqgabe     ^17  851-9     .  ^1,271.408  . 

Betriebsziffer  rd.  75% 

Betriebs. 

Überschuß  104.814-3  Dollar  -  419.257,, 
Beförderte  Reisende     I.  Klasse  ...  3441 

•         II  16.340 

m.    n     ...  31.037 

Gütern  37.089,  davon  gevMinlicbcs  Out 
22.794  /,  der  Rest  Baugut 

Die  Benguellabahn  Lobito  Dilolo  (Kangombe) 
bildet  mit  den  belgischen  Anschlußstrecken 
Dilolo-Ruwe  und  Ruwc-Bukama  der  K.itanga- 
Eisenbahn,  der  Schiffahrtstrecke  Bukama-Kabalo 
des  Liialaba,  ferner  mit  der  anschließenden 
kongolesischen  Lukugabahn,  der  Oberfahrt- 
strecke über  den  Tanganjikasee  nach  Kigoma 
und  der  nadi  Osten  geriditeten  deutK^en 
Tanganjikabahn  Kii:nma-Daressalam  eine 
zusammenhängende  gewaltige,  rd.  440QAas  lange 
Querbahn  durch  das  afrikanische  Fest- 
land von  I.obito  nach  Daressalam,  die  nur 
durch  zwei  Schiffahrtstrecken  unterbrochen  wird 
und  allerdings  erst  mit  Vollendung  der  Ben- 
gndUiahn  ins  Lel>en  treten  würde.  Die  Ab- 
messungen ihrer  Hauptabschnitte  zeigt  nach- 
stehende Zusammenstellung: 


schwellengewicht  9  kg/m.  Baukosten  für  die 
ersten  \  47  km  50.000  Wi/km. 


Strecke 


Schienen- 


Wasjer- 


300 
271 


1250 


640 


150 


I,()bito-Dilolo  

Dilolo-Ruwe-Kambove  .  .  .  . 

Kambove-Bukaraa  

Bukama-Kabalo  (Lualätw)    .  . 

Lukugabahn  

Lukiiga-Austritt-  Kigoma 

(Tai^anjikasee)  

Kigpina-DarcMalam 

(Tanganjilcabalin)  .  .  .  .  . 

Summe .  . 
Oewuilweg  .  < 


3.  Die  Bahn  von  .Mossatnedes  nach 
Lttbango  im  Chellabezirk  bis  Lubango, 
Hauptstadt  des  Bezirkes  Hi:!!!"  249  km,  als 
Staatsbahn  mit  60  an  Spurweite,  auf  ürund 
der  Oes.  vom  27.  Mai  1905  und  vom 
?^  April  1907  in  der  Zeit  von  1907  bis  1910 
hergestellt  Seit  Dezember  1910  stehen  die 
ersten  147  km  im  Betrieb,  «eitere  37  km  sind 
im  Bau,  65  km  noch  zu  bauen.  Der  Ausgangs- 
punkt Mossamede»  ist  ausgezeichnet  durch 
einen  tiefen,  gut  gesdiützten  und  sehr  brauch- 
baren Hafen.  Sdiienengevicht  12  kg/m,  Quer- 

He  dM  ElMtebmcKM.  r  Aufl.  VIII. 


Die  Tarife  sind  z;T.  unverhUtnismlfiig  hodi. 

19M 

1909 

1910 

Belrl«b«lliiee  Am 

Ö4 

1  m 

1  Ort 

7629 

tmr 

8548 

15 

29 

39 

2501 

2420 

2180 

Einnahme  in  Mü- 

rels (=s  4  54M.)  aus; 

Personenverkehr  .  . 

72W-0 

7445'1 

5514-7 

Riput  

271 

f)64'6 

797-3 

Güterverkehr  .... 

13.037 

lO.SSQf) 

S601-2 

Gesamteinnahme  .  . 

21.048-3 

18.883-8 

15.160-2 

Iktriebsausgalx  . 

54.4^)59 

()7.481  f) 

66.846-8 

Betriebsziffer  in  ?»  . 

258  7 

357-2 

438  5 

33.417-5 

48.592-7 

51.326  6 

Die  bisher  vollendete  Strecke  durchschneidet 
den  wenig  fruchtbaren  KQstenbezirk,  und 
endet  am  Fuße  des  Gebirges,  hinter  dem 
das  wertvollere  Hochland  l)^nnl;  die  Ver- 
bindung mit  diesem  wird  jetzt  durch  Lastwagen 
aufrechterhalten,  die  auf  schlechter  StraBe  den 
Weg  bis  Lubango  und  Humbe  zurOddegen. 
Über  die  geplante  Verlängerung  der  Bahn  in 
südöstlicher  oder  südlicher  Richtung  zum  An- 
sdihiB  an  die  porhigiesisdte  Orenze  (Ovambo- 
bahn)  schweben  Verhandlungen.  Die  Gelände- 
erkundung für  diese  Erschheßung  von  Süd- 
angola ist  über  den  Gebirgspaß  von  Cah  u ng u  e, 
übtr  km  174,  fortgeschritten;  die  Bahn  würde 
das  Hochland  bei  Tunda  auf  1814  m  Seehöhe 
bei  km237  erreichen.  Hier  soll  zwischen  Am  174 
und  Tunda  die  größte  Steigung  auf  2  Strecken 
von  500  und  2200  m  Länge  30 betragen, 
im  weiteren  Verlauf  aber,  von  Tunda  bis  Lubango, 
sollen  keine  erheblichen  Sdiwierigkeiten  sein. 


Postbahnhöfe  'i-  Bahnhofpostamt. 

Postbeförderung  (conve^'arice  oj  the  maiis ; 
iransport  des  posks;  trasporto  di  posta)  auf 
Eisenbahnen,  die  Inanspruchnahme  und  .Mit- 
wirkung der  tisenbahnen  bei  der  Beförderung 
der  Postsendungen. 

Inhalt:  I.  Einleitung  -  II.  Die  P.  in  dt*n  einzelnen 
Ländt-rn.  !  Das  Deutsclie  Reich.  A  ütstliiditliche 
Pintwickliin^;.  Ii.  Das  geltende  RL-clit  1 .  für  das  ganze 
Deutsche  Reich;  2.  für  das  Oebict  des  Eisenbahn- 
postgesetzes; 3.  Preußen  (Kleinbahnen);  4.  Bayern; 
5.  Wärttemberg.  C.  Wert  der  Leistuneen  der  osen« 
bahnen  zu  gunsten  der  Post.  2.  Osterreioi  und  Ungarn. 
3.  Schweiz.  4.  Rußland.  5.  Portugal.  6.  Oinennrk. 
7.  Schweden.  8.  Norwegen.  9.  Niederlande.  10.  Frank* 
reich.  11.  Italien.  12.  Spanien.  13.  Helj^nfn.  11  England. 
15.  Vereinigte  Staaten  von  Amerika,  a)  Brieipost; 
b)  Pakete.  16.  Obrige  Staaten. 
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I.  Einleitung. 

Vor  dem  Zeitalter  der  Eisenbalinen  erfolgte 

in  den  meisten  Kulturländern  die  gewerbsmäßige 
Beförderung  von  Personen,  Briefen  und  kleineren 
Ofitersendungen  durch  die  Post  Diese  war 
entweder  Staatsanstalt  (Postregal)  oder  in  den 
HAnden  großer,  mit  F*rivilegien  ausg&tatteler 
Unternehmer  (z.  B.  die  Thum  und  Tixis'sche 
Postverwaltung  in  Deutschland  und  Österreich). 
Die  Post  benutzte  ihre  eigenen  Fuhrwerke 
(Wagen  und  Pferde)  und  ihr  eigenes  Personal 
und  hatte  an  größeren  Stationen  eigene  Bau- 
lichkeiten. 

Beim  Eintritt  der  Eisenbahnen  in  den  Ver- 
kehr zeigte  sich,  daß  diese  Personen  und 
Sachen  billiger,  schneller  und  sicherer  befördern 
konnten  als  die  Post  Wo  Eisenbahnen  vorhanden 
waren,  ging  daher  die  Personen-  und  OOter- 
beförderunj^  auf  diese  Ober,  wodurch  der  Verkehr 
und  die  Einnahmen  der  Post  geschädigt  und 
in  einzelnen  Undem  die  Privilegien  der  Post 
und  das  Postregal  verletzt  wurden.  Es  ent- 
wickelte sich  daraus  ein  gewisser  Gegensatz 
zwischen  den  Postverwaltungen,  die  einen  Ein- 
griff in  ihre  Vorrechte  zurückwiesen,  und  den 
Eisenbahnen,  die  auf  den  bisher  von  der  Post 
ausschiielihch  beherrschten  Verkehr  nicht  ver- 
zichten konnten  und  deren  Interessen  gleich- 
zeitig die  des  allj^emeinen  Verkehrs  waren. 
Ein  Ausgleich  der  Interessen  der  beiden 
Verkehrsanstalten  wurde  gnindsStziich  darin 
gefunden,  daß  die  Post  die  Beförderung  von 
Personen  und  schwereren  Gütern  der  Eisen- 
bahn freigab,  während  die  Eisenb^nen  bei 
der  Beförderung  der  der  Post  verbleibenden 
Gegenstände  (hauptsächlich  Briefe  und  brief- 
artige Sachen,  kleinere  Pakete)  dieser  finan- 
delle  und  l)etriebliche  Zugeständniaie  machten. 
Das  hiernach  sich  ergebende  neue  Ver- 
hältnis der  Eisenbahn-  zur  Postverwaltung 
wurde  teils  durch  Gesetz  oder  Verordnung, 
teils  durch  Eisenbahnkonzessionen  festgestellt. 
Die  Regelung  ist  in  den  einzelnen  Staaten 
versdiieden.  Man  unterscheidet  3  Systemer 

1.  Die  Leistungen  der  Eisenbahnen  bilden 
eine  Entschädigung  für  den  Verzicht  der 
Post  auf  ihre  Vorrechte. 

2.  Die  Leistungen  der  Eisenbahnen  für  die 
Post  sind  ein  Entgelt  für  die  den  Eisenbahnen 
vom  Staat  konzessionsmäßig  gewährten  Ver- 
gOnstigungen(Ver1eihungdesEnteignungsrech1s, 
finanzicMe  Unterstützung  u.  dgl.). 

3.  Die  r.i<^enb.Tluien  erhrilten  für  die  der 
Post  geleisteten  Dienste  volle  Vergütung. 

Das  erstere  System  ist  am  reinsten  aus- 
gebildet im  neutschen  Reiclt,  dessen  F^estiinniun- 
gen  den  damals  in  Preußen  geltenden  nach- 


gebiMet  sind,  das  zweite  System  in  Frankrddi, 

das  dritte  in  Großbritannien  und  in  den  Ver- 
einigten Staaten  von  Amerika^ 

II.  Die  P.  in  den  einzelnen  Lindern. 

I.  Das  Deutsche  Reich. 

A,  üeschichtliche  Entwicklung' 

Schon  die  Statuten  der  ältesten  größeren  deut- 
schen Eisenbahn,  der  von  Leipzig  nadi  Dresden, 
vom  6.  Mai  1835  enthalten  Bestimmungen,  wo- 
nach die  Eisenbahn  verpflichtet  ist,  einzelne 
Oegensfinde  unentgelflich,  andere  zu  ermIBig- 
ten  Preisen  zu  befördern  sowie  an  die  Post 
für  den  Ausfall  von  Personengeldern  eine  Ent- 
schädigung zu  aihlen.  Diese  Bestimmungen 
haben  aber  auf  die  Postgesetzgebung  des 
Deutschen  Reiches  keinen  Einfluß  gehabt, 
die  vielmehr  anknüpft  an  die  preußische 
Gesetzgebung.  Bei  Beratung  der  Konzessions- 
bedingungen der  Eisenbahn  von  Magdeburg 
nach  Leipzig  nahmen  die  Bestimmungen 
über  das  Verhfdtnis  zur  Post  einen  großen 
Raum  ein.  Der  damalige  Generalpostnieister 
v.  Nagler,  der  dem  Eisenbahnwesen  ablehnend 
gegenfilmstand,  verlangte  weitgehende  Zu- 
geständnisse der  Eisenbahn  als  Entgelt  für  Ein- 
schränkung der  Postx'orrechte.  Nach  den  damals 
festgestellten  14  Bedingungen  fiber  die  Grund* 
lagen  der  Eisenbahnkonzessionen  vom  14.  Fe- 
bruar 1836  sollte  die  Eisenbahn  verpflichtet 
werden,  der  Post  den  Mitbefrieb  gegen  ein 
Bahngeld  zu  gestatten,  das  niedriger  zu  be- 
messen wäre,  als  dasBahngcld  anderer  ziun  Mit- 
betrieb zugelassener  Personen.  Die  Post  wäre 
dann  in  der  Lage  gewesen,  billigeralsdie  Eisen- 
bahn 7U  bef'  irdern  und  dieser  im  Wettliewerb  die 
Personen-  und  Güterbeförderung  abzunehmen. 
Dieser  Gedanice  wurde  in  neuen,  geflnderten 
Konzcssionsbcdingungen  vom  11.  Juni  1816 
verlassen.  Die  Höhe  des  Bahngeldes  sollte  hier- 
nach von  Fall  zu  Fall  vereinbart  werden. 

In  dem  Gesetz  über  die  Pisenbahnunter- 
nehmungen  vom  3.  November  1838  wurden 
öber  das  Verhältnis  der  Post  zu  den  Eisen- 
bahnen in  den  §§  36  --  30  Bestimmungen  ge- 
troffen, die  wieder  auf  anderer  Grundlage 
beruhen.  Es  wurde  den  Eisenbahnen  eine 
Steuer  auferl^,  die  eine  Entschädigung  für 
den  diT  Po'^t  entgangenen  Gewinn  bilden 
sollte  und  deren  Erträge  für  die  allmähliche 
Tilgung  des  Eisenbahnanlagekiqpitala  zu  ver- 
wenden wären.  Die  Höhe  dieser  Steuer  ist 

'  Die  Reihenfolge  de:  einzelnen  Länder  im  Ab- 
schnitt II  berücksicliligt  tunlichst  diese  3  Systeme. 
S\>tcni  1:  Ziffer  1-9,  Sy-stem  2:  Äftor  10-13, 
SystLiu  3:  Zitier  14  u.  15. 

^  Vgl.  die  Einzelheiten  bat  Httll*  Rddi^akat- 
post  (s.u.),  S. 71 -110. 
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erst  durch  Oes.  vom  30.  Mai  1 853  festgestellt 
Vörden.  AuBerdcm  wurden  die  Efsenbidinen 

verpflichtet,  ihren  Betrieb  in  die  notwendige 
Übereinstimmung  mit  den  Bedürfnissen  der 
Postvenraltung  zu  brinf^,  Briefe,  Gelder  und 
alle  anderen  dem  Postzwang  unterworfmcn 
Gegenstände  (darunter  Pakete  bis  zum  Gewicht 
von  40  Pfund)  sowie  die  zur  Beförderung 
dieser  O^enstände  nötigen  Postwagen  und 
die  begleitenden  Postbeamten  unentgeltlich  zu 
fahren.  Durch  Gesetz  über  das  Postwesen  vom 
5.  Juni  1852  wurde  der  Postzwanjj  für  Pakete 
von  mehr  als  20  Pfund  aufgehoben.  Nachdem 
durch  die  Verfassung  des  Norddeutschen  Bundes 
und  später  des  Deutschen  Reiches  das  Postwesen 
auf  das  Deutsche  Reich  übergegangen  war,  trat 
das  Bedürfnis  hervor,  die  Bestimmungen  über 
das  Verhittnb  der  Post  zu  den  Eisenbahnen 
für  das  Deutsche  Reich  einheitlich  zu  regeln; 
denn  die  Konzessionen  einzelner  Privatbahnen 
und  die  Gesetze  undVerordnungen  der  deutschen 
Staaten  waren  in  vielen  wesentlichen  Punkten 
voneinander  verschieden.  Eine  einheitliche 
Regelung  erfolgte  auf  Grundlage  der  preußischen 
Gesetze  von  1838  und  von  1852  vorläufig 
durch  Ges.  vom  2.  November  1807  für  den 
Norddeutschen  Bund  und  sodann  durch  §  4  des 
Gesetzes  tiber  das  Postwesen  des  Deutschen 
Reiches  vom  28.  Oktober  1871,  der  wiederum 
durch  das  sog.  Eisenbahnpostgesetz  vom 
20.  Dezember  1875  (RGB.  318)  ersetzt  worden 
ist.  Auf  Grund  des  Art.  10  dieses  Gesetzes 
hat  der  Reichskanzler  nach  Anhörung  der 
Reichspostverwaltung  und  des  Reichseisenbahn- 
amtes unter  dorn  '1  l'ebruar  1876  Vollzugs- 
bestimmungen dazu  erlassen,  die  durch  Ver- 
ordnung vom  24.  Dezember  1881  in  einigen 
Punkten  (11,  4  und  III,  2)  geändert  sind,  f^erner 
sind  auf  Grund  des  Art.  9  des  Eisenbahnpost- 
gesetzes  vom  Reichskanzler  unter  dem  28.  Mai 
1879  erleichternde  Bestimmungen  Aber  die  Ver- 
pflichtungen der  Eisctiliahnen  untergeordneter 
Bedeutung  (jetzt  Nebenbahnen  genannt)  zu 
Leistungen  für  Zwecke  des  Postdienstes  erlassen 
worden.  Die  Restimmungcn  des  Eisenbahnpost- 
geset/es  gelten  nicht  für  Bayern  und  Württem- 
berg (Art  13),  die  verfossungsmSBig  (Art  4, 
Nr.  10;  Art.  52  der  Reiclisverfassung)  ein 
Postreservatrecht  genießen,  ferner  nicht  für 
die  bei  seinem  Erlaß  bereits  konzessionierten 
Eisenbahngesellschaften  (Art  ll).  Nach  Ober- 
gang  aller  dieser  Eisenbahnen  (auf^er  der 
Lübeck-Buchener)  in  btaatscigetitum  ist  letztere 
Bestimmung  gegenstandslos  geworden  (Art.  12 
[2]).  Die  Verhältnisse  der  Kleinbahnen  zur 
Postverwaltung  sind  für  Preußen  durch  das 
iOeitUMiinsesetz  vom  28.  Juli  1892,  §  42  ge- 
rcfdi 


B.  Das  geltende  Recht 

1.  Fflr  das  ganze  Dei.tsche  Reich. 

Nach  §  54  (1)  A  der  F.VO  alle  dem  Post- 

zwang unterliegenden  Otgcristäiidc  von  der  Be- 
förderung aiU  dcr  lüscnbafin  ausj.;esclilossen.  Dieselbe 
Bestimmung  gilt  auch  für  den  imernationalen  tiscn- 
hahnverkelir  nadl  Art.  2  (1),  Nr.  1  de»  iÜ.  (vgl. 
Bd.  V,  S.  144). 

2.  Für  das  Gebiet  des  Eisenbahnpost- 
gesetzes. 

Der  Eisenbahnbetrieb  ist  in  tunlicfasle  Überein- 
stimmung mit  den  Bedfiifnissen  des  Poitdienstes  zu 

bringen,  die  Postverwaltung  kann  die  Einlegung 
besonderer  Züge  nicht  verlangen,  M  Meinungsvcr- 
schieiienheitt  n  entscheidet  gegen  den  Ausspruch  der 
LandesaiüMchtsbeliörde  der  Bundesrat  (Art.  1). 

Die  l:iscnbahnvLr«altnnjj  hat  auf  Verlangen  der 
Postverwaltung  mit  jedem  für  den  regelmäßigen 
Beförderungsiuenst  der  Bahn  bestimmten  Zug  einen 
Postwifcn  unentgeltlich  zu  twfördem.  Jn  letzterem 
dürfen,  allgesehen  vom  notwendigen  BefOrderan0' 
personal  und  seinen  Geräten,  nur  untergebracht 
werden:  Briefposfsendungen,  Zeitungen,  Gelder  ein- 
schließlich des  ungemini/tcii  (ioldes  und  Si'bers, 
Juwelen  und  Pretiosen  oline  ücwichtsbeschränkung 
und  ^<instiKe  Poststücke  bis  zum  Eliudgewicht  von 
10      einschließlich  (Art.  2). 

Werden  2  oder  mehrere  Postwagen  befördert,  von 
der  Bahn  Postbciwaccn  (Güterwagen)  oder  Wagen- 
abteilungen zur  Verfügung  gestellt  oder  werden  der 
EiseolMhiivemltung  FVistgütcr  zur  Beffirdening  fitxr- 
wieaen  oder  wird  Eisenbahnpersonal  zur  Verrichtung 
von  Postgcschlftcn  in  Ansprticli  jjenomincn,  so  hat 
die  Postverwaltung  Vergütung  zu  leisten,  deren  Höhe 
in  den  Vollzugsbestimmungen  festgesetzt  ist. 

Die  auch  für  Pakete  über  10  Gewicht  zu 
zahlende  Vergütung  wird  in  der  Weise  festgestellt, 
daß  für  14  Tage  im  Jahr  Zählungen  stattfinden, 
deren  Ergebnisse  als  Durchschnittsleistungen  Hfar  das 
gaa»  Jahr  zu  dienen  haben  (Art  9-5). 

Die  Unterhaltung  und  iuBeie  Ranigung,  das 
Schmieren,  Ein-  uiui  Ausrangierender  von  der  Post- 
verwaltung zu  beschaffenden  Eisenbahniiustwagen 
haben  die  Eisenbahnen  gegen  t  rsfntlung  der  Selbst- 
kosten zu  htesorgen.  Für  die  BeniU/iuig  der  Bahn- 
hofsgleise beim  Stillslehen  der  XX'agen  im  I  teicn, 
für  die  Plätze  zum  Verladcgeschäft  und  Aufstellen 
erforderlicher  Postgeräte  wird  den  EiKnbahnver- 
waltungen  nichts  vergütet  (Art.  6). 

Beim  Um-  oder  Erweiterungsbau  Iwstehender 
Stationsgebäude  und  bei  Errichtung  neuer  Stations- 
gebäude und  Bahnhöfe  sind  auf  Verlangen  der 
Postverwaltung Diensträuinc gegen  Mietentsi  liädi;;ung 
für  Zwecke  der  Post  vorzusehen  (s.  Balmholpobtaiut), 
auch  ist  unter  Umstanden  auf  die  Beschaffung  von 
Postdiensivrohnungsräumen  Bedacht  zu  nehmen 
(Art.  7). 

Die  Postverwaltung  ist  verpflicbtet,  sofern  beim 
Eisenbahnbetrieb  eht  im  Dienst  bdbidlicher  Post- 
beamter getötet  oder  kOfperlich  verletzt  wird^  den 

nach  dem  Gesetz  der  Eisenbahnverwaltung  obliegen- 
den Schadenersit/  zu  erstatten,  falls  nicht  ein  Ver- 
schulden der  Haiui  oder  des  Bahn[>ersonals  vorliegt 
.\rt.  8,  geändert  durch  §  12  des  IReichs-)  Unfall- 
ilrsorgegesitzes  für  Beamte  u.  s.  w.  vom  IS.  Juni 
1901,  RüB.  211). 

Die  durch  den  oben  erwähnten  Erlaß  vom  28.  Mai 
1 879 fflrNeben  bah  n  en  festgesetzten  Erleiehterungen 
gelten  für  die  Zeit  bis  zum  Ablauf  von  8  Jahren 
vom  Beginn  des  auf  die  Bctriebserüffnung  folgenden 
löüendCTjahra.  Diese  Bahnen  sind  nur  verpflichtet, 

r 
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in  jedem  für  den  r^elmäßigen  Befördenin^iensl 
bestimmten  Zug  auf  Verlangen  und  nacli  freier 
Wahl  der  Reichspostvervaltung: 

a)  Die  Beförderung  der  Postsendungen  durch  die 
Vermittlung  des  Zug|xrsonals  gegen  eme  Veiigfitung 
bewirken  ai  liaaen; 

b}  Briefbeotd  sowie  Brief-  und  Zeitunespakete  mit 
Ausschluß  anderer  Postsendungen  zur  Br-fördcrunjj 
durch  das  Zugpersonal  gegen  Entschädigung  zu 
übernehmen; 

e}  die  Beförderung  von  Dricfbeuleln  sowie  Brief- 
und  Zeilungspaketen  durch  einen  Postbeamten  zu 
gestatten,  dem  Platz  in  einem  Wagen  III.  Klasse 
ge^n  Zahlung  der  OebOhr  der  W,  KJaase  anzu- 
weisen ist; 

dj  «ine  Abteilung:  efnes  Elaenbahnwagens  znr 

Beförderung  der  Postsendtmgcn,  des  Postbegleit- 
personals und  der  erforderlichen  Postdienstgeräte 
gegen  Vergütung  einzuräumen; 

e)  einen  von  der  Postverwaltung  gestellten  Ei^n- 
bahnpostwagen  gegen  Vergütung  zu  befördern. 

3.  Für  Kleinhahnen  in  Preußen  (Oes. 
vom  28.  Juli  16^2,  §  42). 

Auf  Verlangen  der  Postverwaltung  ist  bei  jeder 
regelmäßigen  Fahrt  ein  Unterbeamter  mit  einem 
hricfsack  zum  Abonnements-  oder  iwm  halben  tarif- 
mäßigea  Preis  zu  befördern.  Dient  die  Bahn  nicht 
aUMratieBlich  dem  Personenverkehr,  so  sind  Post- 
sendungen jeder  Art  durch  Vomittlung  des  Zug- 
peraonals  gegen  Zahlung  der  Im  Gesetz  festgestellten 
Vergütung  zu  befördern.  Die  Bahnunternehmer  sind 
verpflichtet,  auf  Verlangen  in  Zügen  mit  mehr  als 
einem  Personenwagen  für  die  I^ostscndungen  nebst 
Begleitpersonal  und  Geraten  ein  Wagenabteil  zur 
Verfügung  zu  stellen,  wofür  gleichfalls  eine  Vergütung 
zu  zahlen  ist  An  den  Bahnwagen  des  regeimäfligen 
Verkehrs  kann  die  Post  BriefloKlen  anbringen  und 
|»edienen  lassen. 

4.  Bayern.  Postregal  und  Postzwang  be- 
standen im  wesentlichen  in  demselben  Umfang 
wie  in  Preußen.  Da  in  Bayern  seit  Erwerb 
der  pfälzischen  Bahneu  fast  alle  Eisenbahnen 
im  Be«tz  des  Staates,  Post>  und  Eisenbahn- 
verwaltung also  in  einer  Hand  vereinigt  sind, 
SO  beschränkt  sich  die  Regierung  darauf,  den 
Wert  der  Leistungen  für  die  Post  rechnungs- 
mäßig festzusetzen  und  die  Einnahme  dafflf 
in  den  bisenbahnetat  einzustellen. 

Die  Postverwaltung  hat  der  Eisenbahn  für  die 
Beistellung,  Unterhaltung,  Erneuerung,  Heizung,  Be- 
leuchtung, Rein  i g u  n g  u  n d  Beförderung  der  Elsenoahn- 
postwagen  und  Postabtei kagen  einen  Bauschbetrag 
von  5  Pf.  f.  d.  Achsib/j  eines  Eisenbahnpostwagens 
und  5  Pf.  f.  d.  Wagen/;//!  eines  Fostabteilwagcns 
zu  vergüten.  Dieselbe  Vergütmiii  wird  den  wenigen 
in  Bayern  noch  vorhandenen  l'rn  atbahnen  und  den 
fremden  im  bayerischen  Oebiet  getanen  Bahnen 
geuhlt  <v^.  Poppe,  a.  a.  O.,  S.  31  ff.). 

5.  Württemberg.  Die  dort  bestehenden 
Privilegien  der  Thum  und  Taxis'schen  Post- 
verwaltung wurden  im  Jahre  1851  abgelöst, 
nachdem  die  württembergische  Regierung  bei 
Eröffnung  der  ersten  Eisenhahn  der  Taxis'schen 
Verwaltung  die  Benutzung  der  Eisenbahnen 
von  vornherein  untersagt  hatte  (vgl.  Poppe, 
Württemberg  und  die  Tnxis'Miic  Post.  Arch. 
f.  Post  und  Telegraphie  1915,  S.  y?  tf.).  Da  in 


Württembet]g  die  Eisenbahn-  und  Postvenrai- 

tung  in  einer  Hand  ruhen,  so  wurde,  wie  in 
Bayern,  im  Verwaltungsweg  der  Wert  der  Eisen- 
bahnlelstURgen  fflr  die  Post  in  einer  Bausch- 
summe festgesetzt  und  in  den  Etat  der  Eisen- 
bahnverwaltung als  Einnahmepost  eingestellt 
Die  Post  vergütet  für  BentttzttQg  der  den  Eisen- 
bahnen gehörigen  Bahnpostwagen  nnd  Postabteile 
3Vi  %  der AmdiaffungskostenttnafQrdieBefSrderung, 
Unterhaltung,  Schmierung,  äußert  Reinigung  und 
Heizung  der  Bahnpostwagen  7  R.  f.  d.  Achs*/n  bei 
den  Postwagen  und  7  Pr  f.d.  Wagen  A/n  bei  den 
Postabteilen.  Diese  Beträge  sollen  den  Selbstkosten 
ungeCUir  entsprechen  (vgl.  Poppe,  a.  a.  O..  S.  33  ff.). 

C  Wert  der  Leistungen  der  Eisenbahnen 

zu  gunstcn  der  Post. 

In  den  letzten  Jahren  ist  in  der  Fachpresse 
und  in  den  Parlamenten  die  Frage  viel  erörtert 
worden,  wie  hoch  die  Leistungen  der  Eisen- 
bahnen für  die  Postverwaltung  insbesondere 
im  Oebiet  des  Eisenbahnpostgesetzes 
von  1875  finanziell  zu  bewerten  sind.  Da  die 
Eisenbahnen  ei nzel staatliche  Anstalten  sind,  die 
Post  eine  Reichsanstalt  ist,  und  darüber  kein 
Zveifel  besteht,  daB  die  Leistungen  der  Eisen- 
bahnen durch  die  von  der  Post  für  einzelne 
Leistungen  gezahlte  Vergütung  nicht  voll  aus- 
geglichen werden,  so  wurde  gleichzeitig  die 
Frage  geprüft,  ob  eine  derartige  Unterstützung 
der  Reichspost  durch  die  Staatsbahnen  inner- 
lich berechtigt  und  ob,  wenn  dies  nicht  der 
Fall,  eine  andere  Feststellung  der  von  der 
Post  zu  zahlenden  Vergütung  durch  Änderung 
der  Eisen  bahn  postgesetze  zu  empfehlen  sei. 
Die  preußische  Staatsbahnverwaltung  hat  sdt 
1892  alljährlich  Berechnungen  über  die  den 
preuBischen  Staatsbahnen  durch  die  Leistungen 
fflr  Postzwedce  entstehenden  Selbstkosten  an- 
gestellt und  im  Betriebsbericht  und  im  Etat  ver- 
öffentlicht. Im  Jahre  1910  sollte  hiernach  der 
Betrag  der  von  der  Postverwaltung  nicht  ge- 
deckten Selbstkosten  sicli  ;vjf  rd.  391/2 
belaufen.  Die  Höbe  dieser  Summe  ist  von  anderer 
Sdte  beanstandet  worden.  Zu  praictischen  Er- 
gebnissen haben  diese  Ermittlungen  nichtgeführt 
und  sie  sind  seit  dem  Jahre  IQl  1  ein^ffctpUt 
worden  (vgl.  hierzu  die  unter  Literatur  auf- 
geführte Deniochrift  und  den  Aufsatz  von 
Peters). 

2.  Osterreich  und  Ungarn^ 

Nach  §  68  der  EBO.  vom  16.  November 

1851  in  Verbindung  mit  dem  (österreichischen) 
Eisenbahnkonzessionsgesetz  vom  U.September 
1854  und  den  einschlägigen  Konzessionsbe- 
stimmungen sind  die  Eisenbahnen  zur  unent- 

'  XX'e^eii  der  t^escliich'.Iiciicii  Erit\i ickliing  vgl. 
Roll,  Die  Ijitwickhing  der  b.isenbahngestt/gebung 
in  Österreich  in  der  (ieschichte  der  liisenbahiien  der 
österreichisch-ungarischen  Monarchie,  Bd.  IV. 


Digitizea  by  LiOO^^lc 


Poctbefördening. 


lOi 


gelflichen  Beförderung  der  Post  verpflichtet. 
Diese  grundsätzliche  Bestimmung  der  EBO.  ist 
nicM  geindert  worden.  Die  Einzeliieiten  Aber 

diese  Beförderung  werden  in  Österreich  ('.  rch 
das  Ministerium  für  Handel  in  Verbindung 
mit  dem  Eisenbahnministerinm,  in  Ungarn 
durch  den  Handelsminister  festgestellt. 

Die  Post  ist  l>erechtigt,  sich  eigener  Postwagen  zu 
bedienen  und  ihre  unentgeltliche  Beförderung  sowie 
die  der  dk  Postsendungen  begleitenden  Diener  und 
Beamten  und  die  gehörige  Venrahrung  und  Be- 
aufsichtigung dieser  wagen  in  den  Räumen  der  Eiaen- 
bahn  zu  fordern. 

Nach  den  Konzessionen  obüeg^f  den  Eisenb.ihnen 
meist  aiicli  die  UntcrbringuriK  lind  Beaiifsichti^ungder 
Iiahn[)nst«-aßen  sowie  die  Übcrs^abe  und  l  ihtrnahme 
von  Bnefpaketen  durch  das  Bahnnenional  bei  Zügen, 
die  nicht  von  Pästbediensteten  begleitet  sind.  Die 
Bahnen  halfen  einen  Bahnpostwagen  unentgeltlich 
mit  jedem  Zug  zu  befördern.  Für  jeden  weiteren 
Was^  leistet  die  Post  eine  Vcssfitung.  die  für  den 
Wagen  und  km  in  Österreich  12 — 3o  n,  in  Ungarn 
bei  den  Hauptbahnen,  abj^esehcn  von  einzelnen 
Strecken,  auf  denen  22  Ii  zu  zahlen  sind,  13*5  h  l«- 
trägt,  I'iL  1'ostvi'agen  haben  die  Bahnen  meist  auf 
eigene  Kosten  bcizusfL-lleti.  Desgleichen  haben  sie 
die  nötigen  Räume  in  den  Batiiiliöfen  (s.  Bahnhof- 
postamt)  der  Post  unentgeltlich  zur  Verfugung  zu 
stellen. 

Nach  dem  österreichischen  Lokalbahn t^esetz 
vom  S.August  1910,  Art  III,  sind  die  Lokal- 
bahnen von  den  im  §  68  der  EBO.  aasgespro- 
chenen Verpflichtungen  zur  Beförderutig  der 
Post  befreit.  Die  Lokalt)ahnen  erhalten  für  die 
Beförderung  der  Post  eine  Bansciivergütung. 

Das  Verhältnis  der  Post  zu  den  österreichischen 
Staatsbahnen  ist  durch  besonderes  Abkommen  ge- 
regelt. Darnach  erhallen  diese-  für  die  P.  eine  Ent- 
schädigung, die  für  die  auf  dem  Staatsbahnnetz 
durchlaufenen  Postachs  Am  mit  50»»  der  in  dem 
l>eb%ffenden  Jahr  sich  ergebenden  Selbstkosten  des 
AdisAiai  berechnet  wird. 

Wenn  die  P.  in  einzelnen  Wagenabteilen  erfolgt, 
wird  nur  dnc  Adia^  bei  der  wiefpostvcrmittlung 
durch  Bahnoigane  nur  eine  ludbe  Adise  in  Rectmung 
gezogen. 

Die  für  Posizwecke  auf  den  Staatsbahnen  erforder- 
lichen Wagen  werden  von  der  Staatseisenbahnver- 
waltung auf  ihre  Kosten  beigestellt  und  erhalten. 

Nach  §  4  der  ungarischen  Lokalbalin besetze 
vom  13.  Juni  1880  und  vom  24.  Februar 
1888  kann  der  Minister  die  Vizinalbahn  für  die 

auf  die  Konzessionsdauer  ,  ühcrnclimende  P. 
höchstens  50  Jahre  mit  einem  in  jährlichen 
gleichen  BetrSgen  zu  zahlenden  Batrschhetrag 
unterstützen. 

Bei  Regelung  der  bahrordnung  der  zur  P.  in  An- 

3}ruch  zu  nehmenden  Züge  hat  sich  die  Vizinalbahn 
er  Entscheidung  des  Ministers  zu  unterwerfen. 

Insoweit  die  der  Vizinalbahn  zu  gewährende  Bausch- 
vergütung mehr  ausmacht  nl-  die  bei  den  Kosten 
der  Poslfahrtcn  und  MaiiijMilation  infolf^j  des  I  jsen- 
Int Ii ntransports  erreichbare  f  Tspamis,  ist  der  Minister 
berechtigt,  bei  Ausgabe  neuer  Stammaktien  die 
Hinterlegung  einer  der  mit  S»«  kapitalisierten  ganzen 
JahRMfcnte  entsprechenden  Anzahl  von  Stammaktien 
für  den  Statt  tu  beansprudien. 


3.  In  der  Schweiz  beruhen  die  Beziehungen 
der  Eisenbahnen,  u.  zw.  auch  der  nach  dem  Ges. 
vom  1 5. 01dol)er  1 8Q7  fOr  den  Bund  erworbenen 

Bundesbahnen,  zur  Postverwaltung  auf  den 
Art  19,  20,  21  und  33  des  Bundesgesetzes 
vom  23.  Dezember  1 872  und  auf  einem  zwischen 

den  Bahnen  und  dem  Postdepartement  tat 
Ergänzung  jenes  Gesetzes  am  4.  März  1879 

abgeschlossenen  Vertrag. 

Hiernach  sind  die  Eisenbahnen  dem  Bund  gegenüber 
zur  unentgeltlichen  Beförderung  der  Brief-  und  Fabr- 
post  verpflichtet,  soweit  ihr  Transport  auss.:hließlich 
der  Post  vorbehalten  ist  Da  sich  das  Postregal  nur 
auf  Fahrpoststflcke  bis  zam  Oewicht  von  5  J^eistreckt, 
so  liegt  den  Bahnverwaltungcn  auch  nur  bis  zu  dieser 
Gewichtsgrenze  der  unentgeltliche  Transport  der  Fahr- 
poststücke  ob.  Für  schwerere  Sendiingt.n  hat  die 
Postverwaltung  eine  bntsch.ldigung  tu  zahlen,  die  auf 
Grund desallgenicinen  Li Ifrachttarifs durch /.usammen- 
rechnung  d«^  Gesamtgewichts  der  Sendungen  für  je 
einen  Monat  zu  berechnen  ist,  jedoch  unter  Berikx» 
sicfatigune  der  bei  diesem  Transport  den  Bahnen 
obliegenwn  geringeren  Leistungen.  Sofern  Bund  und 
Bahnen  sich  Aber  diese  Entschädigung  nicht  ver- 
ständigen, entscheidet  .das  Bunde^ericht.  Mit  jedem 
j  Postiransport '  ist  der  begleitende  Schaffner  utient- 
I  geltlich  zu  befördern.  Die  Hcrstellungs-  und  Unter- 
'  haltungskosten  der  Bahnpnstuagen  fallen  der  Post- 
verwaltung  zur  Last.  Die  Eisenbahnen  haben  aber 
den  I  raiisport  der  Wagen  sowie  die  Beförderung 
der  zugehörigen  Bediensteten  unentgeltlich  zu  ülxür- 
nehmen. 

Dem  Bundesrat  ist  es  vorbehalten,  für  den  regel- 
mißigen  periodischen  Personen transport  eine  Kon- 

zessionsgt'bühr  von  50  Fr.  j.Thrlich  für  jedes  He- 
triebs^w  zu  erheben,  sobald  der  Reingewinn  4> 
übersteigt;  steigert  sich  der  Erlrag  auf  b"^,,  so  kann 
diese  Gebühr  auf  lÜO  Fr.  und  bei  ()%  bis  2(X)  Fr. 
erhöht  werden. 

Wo  der  Postverwaltung  ein  eigenes  Zimmer  auf 
den  Bahnhöfen  nicht  zu  Gebote  steht,  kann  die  Post- 
abfertignng  bei  Anlmnft  und  Abgang  der  /üge  in 
den  Dtenstrlumen  der  Bahn  olme  Entschädigung 
geschehen.  ■ 

bbenso  kann  die  Postveruraltung  an  Bahnhöfen, 
Stationsgebäuden  sowie  an  den  Cjepätkwagen  der 
ohne  Bahnposten  fahrenden  Züge  Briefka-^ten  an- 
bringen. 

Die  Postverwaltung  zahlt  für  das  Schmieren  und 
Reinigen  der  Bahnpostwagen  ','4  Ct.  f.  d.  Achs*m. 
In  jedem  Schnellzug  soll  in  der  Regel  nicht  mehr 
ab  ein  2achsiger  U'agen  laufen. 

Wenn  der  Raum  im  Bahnpostwagen  oder  im 
gewöhnlichen  Gepäckwagen  zur  Aufnahme  der  Post- 
sendungen nicht  ausreicht,  so  ist  tier  weiter  erforder- 
liche Raum  von  der  iiahn  unentgeltlich  herzugeben. 
Werden  jedoch  für  die  Po^t  besoniUre  Beiwagen 
in  die  Züge  eingestellt,  so  hat  die  Postverwaltung 
den  Bahnen  eine  den  Selbstkosten  gleichkomtnende 
Entschädigung  von  10  Ct  t  d.  Adis4un  zu  entrichten. 

Das  Eisenbahnpcrsonal  hat  bei  dem  Umladen  der 
Postwagen  und  dem  Verladen  von  Poststücken  auf 
den  Bahnhöfen  und  Haltepunkten  unentgeltlich  Milte 
zu  leisten.  Den  Post  angestellten  ist,  soweit  der  Post- 
dienst solclies  erhci-cm,  der  freie  Zutritt  zu  den 
Hahnhnfen  grslaltet. 

Nach  Art.  l  des  Oes.  vom  21.  Dezember  lÖW  über 
den  Bau  und  Betrieb  der  Nebenbahnen  hat  der 
Bund  solchen  Nebenbahnen,  die  nicht  Bestandteile 
einer  llauptbahn  sind,  je  nadidem  die  Oebtthr  ffir 
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Eilgiit,  für  gewöhnliches  Oul  oder  für  Gepäck  zu 
ver^ülen.  Für  die  Ikfördening  der  Bahnpost«!chaffner 
und  anderer  Postbetliensteter  ist  eine  Ciebühr  von 
2  Ct.  für  die  Person  und  d.is  km,  für  die  Beförderung 
der  Batmposlvitgeti  außerdem  eine  solclie  von  2  Ct. 
für  das  AdMÜm  XU  zahlen.  Diese  E:ntschädieungen 
fallen  mtg,  venii  der  Reinertrag  der  Nebenbahnen 
4%  oder  mehr  betrigt 

4.  In  Rußland  werden  die  Postsendungen 
einschließlich  Pakete  in  den  Personenzügen 
unent|Lieltlich  und  mit  den  Güterzügen  gegen 
eine  Entschädigung  von  Vis  Kopeken  für  das 
Pud  und  die  Wer^t,  die  bc^^Ieitendcn  Beamten 
g^en  das  f'ersonen^eld  III.  Klasse  befördert. 

Zar  Beförderung;  der  Post  auf  Eisenbahnen  verden 
entweder  besondere  Wagen  oder  eigens  zu  diesem 
Zweck  eingerichtete PersonenwagenaWefleoderOater- 

«agen  benutzt.  Ferner  uerden  auf  vielen  Linien  die 
liriefpakete  mit  i-'er.soiieiizü(.;en  unter  Aufsicht  der 
Zusführtr,  ohne  Kc^ieitun^  von  I-'ostheaniten,  l)e- 
förderl.  Die  Erb.iuuiig  der  Bm Ii npost wagen  erfolgt  für 
Rechnung  der  Fostverw  altiing,  wäiirend  die  Personen- 
wagenabteile  von  den  Bahnen  auf  eigene  Kosten 
eingerichtet  werden  und  nur  die  innere  Auastattung 
Sache  der  Postvervaltung  ist 

Fflr  die  Unterhaltung  und  Ausbeswrunsr  m  den 
Aiiflenteilen  der  Wagen  und  VC'.ifjen.ibteitiing'en  sowie 
lür  das  Schmieren  der  Wagen  iuiben  die  Bahnen 
n  sorgen. 

Bei  Unterbiechungen  im  Oang  der  Ziige  liegen 
Aufbe«ahniiig  und  NXeilersendung  der  Postsaolien 
den  Eisenbahnen  ob,  ctvaige  Ko«>tcn  verden  von 
der  Postverwaltung  erstattet. 

Die  Eisentsahnen  sind  der  Postverwaltung  gegen* 
Ober  fflr  Verlost«  und  Besdildigungen  von  Post- 
sendungen, die  dem  Btbnpersonal  zur  Last  Eallcn, 
verantwortlich. 

Die  Ijitwürfe  der  Fahrpläne  von  Personenzügen 
werden  der  i'ost Verwaltung  imtcrbreitei,  die  die  Züge 
bestimmt,  die  /u  Posttrans|)orten  benutzt  werden 
sollen.  Die  Postverwaltung  kann  verlangen,  daß  ihr 
ffirden  Poaldienstbetrieb  auf  Stationen  I.  Klasse  oder 
auf  KreuzungsNinkten  eine  Rliunlichkeit  von  min* 
desicns  12  Quadratsadien  OrSße  und  auf  allen  anderen 
Bahnhöfen  eine  solche  von  mindestens  3  Onadraf- 
sashen  üröfk  zur  Verfügung  geiitcilt  wird.  Will  die 
Post  Verw  altung  in  der  Nahe  der  Eisenbahnstation 
eigene  (iebäude  errichten,  so  muß  die  Eisenbahn 
ihr  den  n  ötigen  Cjrund  und  Boden  zumSelbstkiosten- 
prcis  ü  tierlassen. 

Die  den  Bahnpostdienst  betreffenden  Telegramme 
Verden  mit  dem  Bahntelegraphen  ttnentgeltlich  be- 
fördert. 

Die  vorstehenden  Bestitnnnin^en  finden  auf 
die  Staatsbahnen  und  auf  alle  Privateisenbahnen 
Anwendung;  die  nach  dem  Jahre  1873  koti- 
zes^oniert  worden  sind. 

f>.  Portugal. 

Auf  den  Staatsbahnen  werden  Postsachen  ein- 
schließlich der  Pakete  und  Postvagen  unentgeltlich 
befördert. 

Dasselbe  gilt  für  Po  isendungcn  auf  den  Privat- 
bahnen. Das  Recht  der  Post,  die  unentgeltliche  Be- 
förderung der  Wagen  und  Beamten  zu  verlanget), 
var  von  den  F*rivatbahnen  angefochten.  Es  wurde 
daher  gesetzlich  l)estimmt,  daß  neuen  Bahnen  in  den 
Kon/es-i(inrii  fölgrrk!e  Verpfiiclitungen  unentgelt* 
liclicr  Leistungen  auferlegt  werden  sollen: 
i.  Befdrdening  der  Postvagen  und  Beamten: 


2.  Bcistellung  von  2  Wagenabteilungen  zur  Be- 
förderung der  Post  und  ihrer  Begleiter  bei  Zögen, 

die  keine  Postwagen  führen; 

3.  Beförderung  von  Postgeräten; 

4.  iußereReinhaltung  der  Postwagen; 
5>  BefBrdening  der  Aufriditsbeiniten. 

6.  Dänemark. 

Die  Privatbahnen  sind  konzessionsmäßig  ver- 
pflichtet, auf  den  Stationen  die  zur  Beförderung 
der  Briefsendungen  erforderlichen  DiensMume  und 
Wagen  unentgeltlich  ZU  stellen  und  die  Kosten  für 
Heizung,  Beleuchtung  und  Rcii^Bttng  zu  tragen.  Sie 
erhalten  für  die  Berordening  der  Briefpakete  und 
;  Postbeamten  eine  Vergütung. 

Aulkrdcm  haben  die  Bahnen  der  Post  bei  jedem 
Zug  einen  entsprechend  eingerichteten  Wagen  oder 
i  eine  Wagenabteilung  beizustellen,  auch  unbegleitete 
j  Briefpakete  zu  übernehmen  und  die  Postbeamten 
'  unentgeltlich  zu  befördern. 

Die  Post  zahlt  den  Bahnen  für  die  Beförderung 
der  Postsendungen  eine  VergötUQg.  die  fOr  den  WaMn 
I  oder  die  Wagenabteilung  und  die  Meile  festgesetrtist. 

Ähnliche  Bestimmungen  j^elfen  auch  filr  die 
i  Beförderung  der  Post  auf  den  Staatsbahnen. 
I     7.  Schweden. 

j  N'ach  den  kgl.  Verordnungen  vom  26.  Oktol>er 
1860  und  29.  September  ISTt)  müssen  die  Privat- 
bahnen gegen  festgesetzte  Kntschidigungen  einfache, 
I  doppelle  oder  Halbabteile  auf  Kosten  der  Post  für 
Postzwecke  einrichten;  die  Postverwaltung  zahlt  für 
die  Benutzung  dieser  Abteile  sowie  die  Beförderung 
der  Post  und  der  B^eitung  Vergütungen  fQr 
JMdle  und  das  Abteil  (zwischen  65  Ör  und  3  Kronen). 

Die  Post  kann  ferner  von  den  Ekhnen  die  Beistellung 
verschließbarer  Kasten  für  die  P.  und  ihre  Aufstellung 
in  den  Wagen  gegen  Vergütung  von  Ör  für  die 
durchlaufene  Meile  und  jeden  Kubikfuß  verlangen. 
Werden  die  Kasten  von  Kurieren  begleitet,  so  haben 
diese  das  Fahrgeld  III.  Klasse  zu  zahlen. 

Für  die  Beförderung  von  Briefen  in  Briefkasten, 
die  an  den  Zügen  angebracht  sind,  werden  3  ur 
f.  d.  Meile  verbiet. 

Für  die  Postpakete  erhalten  die  Eisenbahnen  Ent* 
scliädigungen  na^  dem  allgemeinen  Tarif  für  das 

Gesamtgew  icht. 

Die  schwedischen  Staatsbahnen  steilen  der 
Post  die  Wagen  unentiieltiich  bei.  Für  die 
von  ihnen  vermittelte  Beförderung  der  Post- 
aendungen erhalten  sie  125  Kronen  für  den 
Monat  lind  die  Meile. 

8.  Norwegen. 

Die  Eisenbahnen  haben  gegen  vereinbarte 

Vergütung'^sät7e  die  Beförderung  der  Post- 
sendungen und  des  Beglei^rsonals  sowie 
den  Bau  und  die  Unterhaltung  der  Bahnpost- 
wagen übernommen. 

0,  Niederlande. 

Nach  Art.  47  des  Oes.  vom  9.  April  1S75  sind 
die  Eisenbahnen  verpflichtet,  f^rieibcutel,  Bahnpost- 
wagen, ferner  die  zur  \'erriclitung  des  Dienstes  in 
diesen  erforderlichen  Beamten  sowie  auch  die  Post- 
bediensleten  unentgeltlich  zu  befördern,  von  denen  die 
in  den  gewöhnlichen  Eisenbahnwagen  zur  Venendung 
kommenden  Bricfbeulel  begleitet  verden. 

Nadi  Art.  53  und  54  der  Vertilge  vom  21.  Januar 
1890  mit  der  Gesellschaft  zum  Petr:  '  1  -  Staats- 
bahnen und  mit  der  holländischen  Lisetibahn  M)llen 
die  Gesellschaften  unbeschadet  obiger  Bestimmungen 
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auf  Anweisung  des  Ministen  für  Wasserbau  auf 
Staatskosten,  jedocb  ohne  Sdiadlosbaltuqg^,  Pfähle 
fQr  den  Austausch  von  ßrfefKtiaflen  ohne  Anhalten 

des  Zuges  aufrichten  und  auf  den  Bahnhöfen  oder 
liinjis  dl  r  Bahnlinie gL-schlo<senc  Briefkasten  anbringen. 
Aulk-rdem  sind  die  Cu'sells.  ti.jft;  ii  verpflichtet,  onne 
Vergütung  an  den  ßahnsteißen  befindliche  geeignete 
Räume  für  den  Brief- und  Posti)aketdiensi  einzurichten 
und  zu  unterhalten,  soweit  solche  nach  Ermessen 
des  Aufsichtsamtes  dafür  erforderlich  und  für  den 
Belrictndienst  eittbeliriich  sind.  Die  Oeaelladiaften 
mORen  auf  ihre  Kosten  die  Wagen,  die  f&r  den 
Postbetrieb  auf  ihren  in  den  Nicderlandm  ;:rlrgcnen 
Linien  erforderlich  sind,  liefern:  die  Post  kann  zu 
diesem  Zweck  geschlossene  Abteilungen  gewöhnlicher 
Wagen  benut/eii,  sofern  diese  hierzu  geeignet  sind.  Die 
Postwagen  und  die  fiir  den  f\)Stdienst  bestimmten 
Abteilungen  gewöhnlicher  Wagen  müssen  auf  Kosten 
der  Gesellschaften  eingerichtet,  unterhalten  und  cr- 
ginzt  «erden.  Die  Bahnhdfe,  auf  denen  Reserve- 
niaterial  fOr  den  Poifiwtrieb  m  tnlten  Ist,  «erden 
vom  Minister  im  Bitvemehmcn  mit  der  OewlIisdMft 
bezeichnet. 

Die  Nebenbahnen  sind  nach  Art.  2  des  Oes.  vom 
9.  Juli  1900  über  die  Kcgelung  des  Betriebs  u.  s  vc. 
von  Nebenbahnen  nur  verpflichtet,  auf  Erfordern 
der  Postverwaltung  Briefbeutel  gegen  eine  in  Er- 
manglung einer  Vereinbarung  richterlich  festzu- 
sidlende  Vers&tunK  zu  befördern.  Die  Bahnen  halien 
fOr  ordnoiu^iBiffe  Erhaltung  der  Briefbeutel  zu 
sorgen.  Außerdem  nahen  die  Nebenbahnen  die  den 
Reichsdienst  betreffenden  Pakete  gebührenfrei  nüt- 
zijnehmen,  «enn  die  gewöhnlichen  Verkehrsmittel 
für  die  Beförderung  der  Postsachen  nicht  aus- 
reichen. 

10.  Frankreich. 

Nach  Art.  Döder  [kdui^iiiblicfteicaliiersdescharges) 
sind  alle  Kisenbahnen  (.Staats-  und  Hnvatbahnen)  ver- 
pflichtet, bei  jeiiem  während  der  gewöhnlichen  Dienst- 
zeit verkehrenden  Personen-  oder  Oiiterzug  2  Ab- 
teilungen eines  Personenwagens  Ii.  Klasse  oder  einen 
besondere  n  Wagen  zur  Beförderung  der  Postsendangen 
und  Postbeamten  iineitlgeltUdi  herzueeben. 

Auf  den  Haupdfnien  «fid  auSerdem  in  beiden 
Richtungen  der  Postverwaltung  täglich  ein  besonderer 
fahrplanmäßiger  Zug,  der  die  Bezeichnung  „täglicher 
Postzug"  führt,  unentgeltlich  zur  \'erfugung  gesteilt. 

Wenn  die  r\>st  noch  nielir  Wagen  bean.'^prucht, 
so  h.at  sie  der  Kisenbahn  eine  Vergiitung  von  75  (^t. 
für  den  er^tm  Wagen  und  2b  Cl  für  jeden  weiteren 
Wagen  iiinl  /   js  km  zu  zahlen. 

|>cr  Bau  der  Postwagen  erfolgt  fär  Recbnuqe 
der  Postvervaltune.  Das  Oevidit  der  W^gen  dan 
einschließlich  der  Ladung  8/  nicht  übersteigen.  Die 
Unterhaltung  der  Wagen  erfolgt  für  Rechnung  der 
Po^tverwailung,  doch  obiiegt  die  l  iiterhaltung  der 
Untergestelle  und  der  F^ader  dm  I:iseabahnen. 

Die  mittlere  Cicschv* indigkeit  der  tur  Postzwecke 
verwendeten  besonderen  Züge  darf  einschlidÜlich  der 
Haltezeiten  nicht  weniger  als  40*m  Std.  Iielragen; 
doch  kann  bei  Steigungen  oder  Krümmungen  die 
Post  sich  auch  mit  einer  geringeren  Fahiveschwin- 
digbett  begnfigen,  wogegen  sie  anderseits  berechtigt 
ist,  eine  Erhöhung  der  Cieschwindigkeit  in  Anspnicn 
zu  nehmen,  wenn  die-se  von  den  liisenbahnen  in 
ihrem  Betrieb  s[viter  eingeführt  uerden  <?nl!tp. 

Die  hisenbalinen  sind  verpflichtet,  :illen  I^ist- 
beamten,  die  aus  dienstlichen  Gründen  oder  infolge 
l>esonderen  Auftrags  Reisen  unternehmen,  freie  ut- 
förderung  mit  allen  f*ersoncnzügen  zu  gewähren. 

Die  Eisenbahnen  sind  verpflichtet,  am  Anfangs- 
und Endpunkt  jeder  Linie  sowie  an  den  von  der 


Post  bezdchneten  grMercn  Zwiscfaenitationen  einen 

Bauplatz  herzugeben,  auf  dem  Postgebäude  oder 
Nieaerlagsstätten  für  Briefsäcke  und  Schuppen  zum 
Ein-  und  Ausladen  der  gewöfanlidhen  rataadien 
hei;pstellt  werden  können. 

Die  BefArderang  von  Paketen  bis  zum  Oe^ 

wicht  von  10  ^  f.  d.  Stück  erfolgt  auf  Grund 
eines  Oes.  vom  17.  Juli  1897  durch  die  Eisen- 
bahnen nach  dnem  einfadien  Tarif,  der  ver- 
schieden ist  für  den  Binnen-  und  den  inter- 
nationalen Verkehr.  Die  .Anrej^unp:  zur  Paket- 
beförderung haben  die  Weltposlkoiigressc  von 
1878  und  1885  gegeben,  die  Post  hat  aber  mit 
diesem  Wrkehr,  dessen  Einnahmen  atich  aus- 
schließlich den  Elsenbahnen  zufließen,  nichts 
zu  tun. 

Auf  den  Nebenbahnen  (chemins  de  fer  d'in- 
terdt  local)  werden  auf  Grund  des  Art  90, 
Ziff.  1  des  Nebenbahngesetzes  vom  31.  Juli 
1913  die  Leistungen  im  Interesse  der  Post- 
und  TeJegraphenvcrwaltung  durch  die  Bedingnis- 
hefte  von  Fall  zn  Fall  festgestdh. 

11.  Italien. 

Die  Ver[)nichtunf;en  der  Eisenbahnen  gegen- 
über der  Post  sind  in  den  durch  Oes.  vom 
27.  April  1885  genehmigten  Pachtvertragen 

fiber  die  neugehildcten  Staafsbahnnetze  ent- 
halten. Nach  Ubergang  des  Betriebs  an  den 
Staat  auf  Grund  des  Oes.  vom  22.  April  1905 

ist  hierin  nichts  K^ändert  Art.  1 5  dieses 
Gesetzes),  ebensowenig  nach  der  Neuordnung 
der  Staatsverwaltung  im  Jahre  1912.  Der  Art  50 
des  Pachtvertrags  vom  23.  April  1884  über 
das  .Mittelmeernctz,  dem  die  Wrtrfj-jt-  mit  den 
anderen  ßaiinen  gleichlauten,  entiiait  folgende 
weaentfiche  Bestimmungen: 

Für  die  Beförderung  von  Briefen,  Zeitungen, 
Drucksachen  u.  s.  w.  hat  die  Eisenbahn  in  allen  der 
Personenbeförderung  dienenden  Ziigefi  sou  ie  in  den 
von  der  Reyierun^;  be/eichneien  (iüter/ii^^cn  2  Abteile 
II.  Klasse  o.Ur  einen  der  Postvervialtun^,'  gehörigen 
Wagen  unentgeltlich  einzustellen,  in  diesen  Räumen 
ist  auch  das  Postbcgleitpersonal  unentgeltlich  zu 
befördern.  Die  Verpflicbtui»  zur  Bereitstellung  dieser 
Rlume  besteht  audi  fBr  die  Beförderung  von  Post- 
paketen. Für  diese  Räume  ist  aber  eine  Vergütung 
von  Q  Centesimi  f.  d.  Achskm  in  Schnellzügen  und 
von  7  Centesimi  in  Persdnenzii^^en  7U  zahlen.  f5ei  der 
Beförderung  von  Paketen  in  dm  für  Briefe  RestelHcn 
Räumen  hat  die  Post  15  Centesimi  für  jedes  Paket 
zu  zahlen.  Dieselbe  Ver^^ütung  f.  d.  Achs*/«  i^t  zu 
zahlen,  wenn  für  die  Beförderung  von  Briefen  u.  s.  w. 
mehr  als  2  Abteile  oder  ein  POstwwen  «fordert 
werden.  Die  äußere  Reinigung  und  (MS  Säimieren 
der  Wagen  geschieht  durch  die  Eisenbahn  unentgelt- 
lich, die  Ivosten  für  die  Instandhaltung  und  die 
Reparaturen  bat  die  Post  der  Eisenbahn  /u  erstaflen. 
Aul  \'erlan^,'en  der  Postvensfaltung  hat  die  Piseiihalni 
einen  Soniierschnell/ug  7u  stellen,  für  den  2  1  ire 
f.  d.  km  und  bei  Betürderung  der  indischen  Post 
2  50  Lire  f.  d.  km  zu  vergüten  sind.  Die  Eisenbahn 
ist  verpflichtet,  der  Post  auf  den  von  ihr  für  nötig 
gehaltenen  Stationen  Dknstiivme  gegen  AAictszaliliin^ 
zur  Verfügung  zu  stellen. 
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12.  Spanien. 

Nach  tinem  im  Jahre  1891  ergangenen  Lriiä  sind 
die  spanischen  Eisenbahnen  gehalten,  für  den  Post- 
dienst auf  allen  in  Betrieb  befindlichen  Linien  täglich 
einen  Zug  in  jeder  Riditting  nir  Verfügung  zu  stellen ; 
alle  Postzüge  müssen  die  für  den  Dienst  erforderliche 
Wagenzahl  enthalten,  die  die  Qeneraldirektion  der 
Posten  den  Gesellschaften  rechtzeitig  bekannt  j^ibt. 
Die  Wagen  sind  Fitj^cntum  des  Staates,  dem  auch 
die  Beleuchtung  mul  Heiziinjj;  oblie|;t.  Abgesehen 
von  den  gewöhnlichen  Postzügen  ist  in  jedem  fahr- 
planmäßigen Zug  der  Gesellschaften  eine  Waeen- 
ablciluijg  dem  Postdienst  vorzubehalten. 

Der  Saat  kann  verlangen,  daß  gegen  eine  vorher 
vereinbarte  Entschädigung  Taftes-  und  Nacfatsonder- 
züge  für  den  Postdienst  eint;ele^Tt  werden.  Den  Im 
Dienst  befindlichen  Pnsiheaniien  sind  Freifahrtsclieine 
zu  bewilligen.  Die  (iesellschaften  haben  für  Pnst- 
zwcikc  in  den  Stationen  einen  Raum  zurVerfügur^ 
zu  stellen  und  müssen  nötigenfalls  zum  Bau  eines 
Dienstraums,  in  dem  die  Postsendungen  und  die  zu 
ihrer  Bewachung  bestellten  Beamten  Sfcberbeit  finden, 
in  jeder  Station  den  erfonicriiehcn  Oiund  and  Boden 
abtreten. 

13.  Belgien. 

Nadi  Art  45,  46  des  Lastenheft»  sind  die 

Hauptbahnen  (Staats-  und  Privatbahnen)  ver- 
pflichtet, in  jedem  Zug  einen  Postwagen  zur 
Befördetung  von  Briefen  sowie  des  Postbegleit- 
personals unentgeltlich  zu  stellen. 

Wenn  ein  solcher  Postwagen  nicht  verlangt  wird, 
ist  den  Postbeamten  ein  Abteil  II.  Klasse  unentgelt- 
licfa  zu  überweisen.  Ferner  ist  auf  allen  Stationen, 
wo  die  Post  es  verlangt,  dieser  tinentgeltlich  ein 
Platz  zur  Anlage  von  Postdienatrinmen  zur  Verfflgnng 

zu  stellen. 

Die  PaketbefOrderung  erfolgt  durch  die 
Eisenbahnen  nach  einem  besonderen  Tarif 
(vgl.  Bd.  V,  S.  480  81). 

Die  Kleinbahnen  (chemins  de  fer  vicinaux)  haben 
ver8chlo^>ne  Brief beutel  und  das  Hostbcgieitpersonal 
in  besonderen  Postabteilen  unentgeltlich  zu  befördern. 
Die  Eisen  bah  nbediensteten  haben  den  Postbeamten 
bei  Entleerung  der  in  <!ten  Zügen  befindlichen  Brief- 
kasten und  weiteigd)en  ihres  Inhalts  an  die  Post- 
imter  zu  unterstützen. 

14.  England. 

Die  englischen  Eisenbahnkonzessionen  ent- 
halten keine  Bestimmungen  über  die  Ver- 
pfliditung  der  Eisenbahnen  zu  Leistungen  für 

die  Post.  Wenn  die  Post  also  die  Eisenbahn 
benutzen  wollte,  so  mulite  sie  sich  von  Fall 
zu  Fall  aber  die  Beföitlerungsbedingungen  ver- 
ständigen und  die  Eisenbahnen  verlangten  viel- 
fach höhere  Preise  von  der  Post,  als  von  den 
Privatpersonen. 

Die  hieraus  s^ich  ergebenden  Mißstände  fülirten 
zu  dein  Oes.  vun  14.  Ausübt  1838  (1  und  2  Vict. 
caji.  yiS).  uonach  fortan  der  (ieneralpostmeister  von 
allen  vorhandenen  und  allen  künftigen  Eisenbahnen 
zu  fordern  berechtigt  ist,  daß  die  Bnefsäcke  mit  einer 
Oeachwindigkeit,  die  nicht  über  die  höchste  auf  der 
Linie  flbKcne  Oeschwindig^lieit  hhuwsgeht.  und  in 
solchen  Wagen,  die  er  wünscht,  befördert  «erden 
und  daß  die  Eisenbahnen  alle  billigen  Anffirdci  un^cn 
des  üeneralpostmeistcrs  für  die  Briefsacke  /u  he.ic  liten 
haben.  Die  Beförderung  sollte  entweder  mit  den  ge- 


wölinlicben  oder  mit  besonderen  Zügen  crfoijien.  Die 
Eisenbahnen  sollen  eine  billige  Entschädigung  für 
alle  von  ihnen  geleisteten  Dienste  crlialten,  worüber 
ein  besonderes  Abkommen  mit  dem  Generalpost- 
meister getroffen  oder,  wenn  solches  nicht  gelingt 
ein  Schiedsgericht  entscheiden  sollte.  Durch  Qcs. 
vom  9.  AUCTsI  1844  (7  und  8  Vict.  cap.  8b)  wird  zur 
Beseitigungnervorgetretener  Zweifel  bestimmt,  es  solle 
der  Qeneralpostmeister  verlangen  können,  daß  auf 
jeder  Eisenbahn  Briefsäcke  befördert  werden  mit  einer 
Geschwindigkeit  von  liöclistcn?.  27  Meilen  in  der 
Stunde,  und  er  solle  femereinen  Bcam.en  mit  Brief- 
säcken, für  die  nach  den  Bestimmungen  des  Reise- 
gepäcks Überfracht  zu  berechnen  ist,  mit  allen  Zügen 
außer  den  Schnellzügen  senden  können,  ohne  Verant- 
wortung der  Eisenbahn  für  den  Schaden  durch  schlechte 
Überwachung  u.  dgL  Ein  weiteres  Gesetz  von  187^ 
bestimmt,  daB  feoe  Eisenbahn  mit  jedem  Zug  alle 
Rricfsäckc  beffirdern  muß,  die  ihr  übergeben  werden, 
mit  oder  ohne  Begleitung  eines  Postbeamten  und 
auch  ohne  da(5  eine  vorherige  Anzeige  gemacht  ist. 
Dafür  erhält  sie  t'ine  billige  Entschädigung  und  bei 
.\teinungsvcrschiedenheiten  entscheidet  ein  Schieds- 
gericht oder  die  Railway  Commisstoners. 

Die  Beförderung  der  Pakete  erfolgte  ursprünflidi 
lediglich  durch  die  Eisenbalmen.  Erst  1882  gelang  es, 
wohl  infolge  der  Anregung  des  Weltpostvereins  für 
die  Einrichtung  eines  internationalen  Paketaus- 
tausclies  und  nach  dem  Ges.  vom  IS.  August  1S82 
(45  und  46  Vict.  cap  74).  auch  die  (jrundlage  für 
einen  htnncnländischen  \'erkehr  ?m  schaffen.  Hier- 
nach sind  die  Eisenbahnen  verpflichtet,  Postpakete 
bis  zum  Gewicht  von  ursprünglich  7  (seit  18^5  II) 
engl.  Pfund  zu  befördern.  Die  Einnahmen  daraus  fallen 
der  Post  zu,  die  Eisenbahnen  erhalten  jedoch  "/m 
des  Bruttoertrags  der  auf  den  Bsenbahnen  oeffirderten 
Po-Stpakrte;  wird  der  Posttarif  abgeändert,  .so  dürfen 
die  Bahnen  einen  andern  Anteil  verlangen,  l'ber 
die  Berechnung  dieser  Beträge  und  ihre  Verteilung 
an  die  tisenbahnen  enthält  das  Oesetz  genaue  Be- 
stimmungen. 

Außer  der  Verpflichtung  zur  billigen  Sorgfalt  (rea- 
sonable  care)  tragen  die  Kisenbahncn  keine  Haftung 
f&r  Verlust  oder  Beschädigung  der  Pakete,  es  steht 
ihnen  audi  frei,  im  \7ettwverb  mit  der  Post  eine 
Eisenbahnpaketbeförderung  einzurichten.  Streitig- 
keilen werden  durch  ein  S:hiedsgericht  entschieden. 

Das  Gesetz  ist  zunächst  auf  21  Jahre  erlassen, 
aber  später  vcrlSn^crt  worden  !>irse  Bedin- 
gungen sind  für  die  r*o$t  so  ungünstig;,  daß 
sie  auf  vielcti  großen  Verkehrssl raßen  zwischen 
bedeutenden  Handelsplätzen  einen  eigenen  Auto- 
mobildienst ffir  die  Paketbeförderung  einge- 
richtet )uA\ 

15.  Vereinigte  Staaten  von  Amerika. 

a)  Briefpost. 

Vor  Auftreten  der  Eisenbahnen  wurden  Post- 
sachen von  der  Regierung  mit  eigenem  Fuhr- 
v(  erk  auf  den  Landstraßen  und  auf  den  Wasser- 
straßen heforderl.  Diese  Art  der  Beförderung 
blieb  aucii  in  den  eisten  Jahrzehnten  des  Eisen- 
bahnzeitalters  bestehen.  Den  (Privat-)  Eisen- 
bahnen waren  in  den  Konzessionen  keinerlei 

'  über  weitere  Einzelheiten  dieser  englischen  Ver- 
hältnisse und  deren  geschichtliche  Entwicklung  vgl. 
Cohn,  Englische  Eisenbahnpolitik,  i,  8.66  ff.,  Tt, 
S.  150-173.  III,  S.  183/84. 
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Verpflichtungen  und  Ldstungen  zu  gunsten  der 

Postverwaltung  auferlegt,  sie  bestanden  zu- 
nächst aus  einzelnen  über  das  ganze  Land 
zerstreuten  Strecken,  konnten  also  bei  größeren 
Entfernungen  nur   mit  Umladung  in  Zu- 
sammenhang nu*  d<^n   Land-  und  Wasser- 
straßen benutzt  uerden.  Wo  die  Eisenbahnen 
glaubten,  daß  die  Post  auf  sie  angewiesen 
sei,  stellten  sie  ihr  die  höchsten  Preise  und 
möglichst  ungü  nstige  Beförderungsbedingungen. 
So  war  die  Beförderung  ohne  Mitwirkung  der 
Eisenbahnen  jahrelarif];  billiger  und  schneller 
und  die  Eisenbahnen  trugen  zur  Verbesserung 
des  Postwesens  nicht  bei.  Im  Kongreß  wurde 
hierüber  viel  <{eklagt.  Der  Regierung  fehlte  es 
an  der  gesetzlichen  Handhabe,  gegen  die  Eisen- 
bahnen vorzugehen.  -  Am  7.  Juli  1838  wurde 
ein  erstes  Bundesgesetz  erlassen,  in  dem  alle 
Eisenh.-ihnen  zu  öffentlichen  Poststraßen  (post 
routes)  erklärt  und  zur  Beförderung  der  Brief- 
postsachen zu  Preisen  verpflichtet  wurden,  die 
„nicht  mehr  als  25%  höher  sein  durfton,  als 
die  Beförderungspreise  für  ähnliche  O^enstände 
in  Postwagen*.  Da  der  Begriff  «Uinlidie  Oe- 
genstände"  zu  unbestimmt  war,  so  wurde  durch 
ein  Oesetz  von  1839  der  Höchätbetrag  der  von 
der  Post  zu  zahlenden  Vergütung  auf  300  Dollar 
f.  d.  Meile  festgesetzt  Im  Jahre  1845  wurden 
die  Höchstpreise  je  nach  der  Beschaffenheit  der 
Poststraße  auf  300,  100  und  50  Dollar  jährlich 
f.  d.  Meile  abgestuft.  -   Durch  die  Gerichte 
wurde  das  Gesetz  von  1 838  dahin  ausgelep^t,  dafi 
es  sich  nur  auf  ganz  fertiggestellte  Eisen- 
bahnen beziehe,  nicht  auf  Teilstrecken.  Durch 
BOes.  von  1833  wurde  bestimmt,  daß  auch 
fertige  leilstrecken  als  Poststraßen  gelten. 

Mit  der  fortschreitenden  Ausdehnung  wurden 
die  Eisenbahnen  für  die  Post  unentbehrlich  und 
die  Klagen  über  die  Ausbeutung  der  Post  durch  i 
die  Eisenbahnen  verstummten  nicht,  zumal  die  I 
Postverwaltung,  wesentlich  wegen  ihrer  hohen 
Ausgaben  für  die  Eisenbahnen,  mit  Fehlbeträgen 
arbeitete.  Neue  Schwierigkeiten  ergaben  sich, 
als  die  Eisenbahnen  dazu  Qbergingen,  umfang- 
reiche Postsendungen  in  eigenen  Eiscnlirthn- 
postwagen  zu  befördern,  während  die  kleinen 
Sendungen  in  SScfcen  verpackt  nach  Qewicht 

befördert  wurden.  Ein  richtiges  Verhältnis 
zwischen  den  Preisen  für  die  Postwagen  und  für 
die  Einzelsendungen  war  schwer  festeustdlen. 
Dazu  kam,  daBeinzelne  Bahnen,  die  durch  Land- 
schenkungen oder  andere  finanzielle  Begünsti- 
gungen von  der  Regierung  unters  ützt  wurden, 
aldi  verpflichtet  hatten,  die  Post  unen^eltlidi 
oder  7U  ermäßigten  Preisen  zu  fahren. 

Nach  langen  Verhandlungen  sind  durch  Qes.  vom 
3.  März  1873  die  sirittisen  Fragen  dahin  geregelt,  dafi 
für  die  BefflideninK  von  Cinzelsendungen  Höcbst- 


betrige  nach  dem  täglichen  Durchschnittsgewicht 
liestenen,  die  sich  staitelförmig  mit  der  Große  des 
Gewichts  ermäKigen.  Die  1873  festgesetzten  Sätze 
sind  sp.ifer  herabgesetzt  «orden.  -  Für  die  Bahn- 
postuageii  und  Püstabteile  wird  eine  jährliche  Oe- 
bühr  nach  der  Länge  der  Bcförderungsslrecke  bezahlt. 
Vhi-r  die  wirklich  zu  zahlenden  üebülueti  hat  sich 
die  Posi  mit  den  einzelnen  Bahnen  von  Fall  zu  Fall 
innerhalb  des  Höchstbebiebs  zu  verständigen. 

Dieimmerfortdauernden  Klagen  QherdieHOhe 
der  von  der  Post  zu  zahlenden  Vergütungen 
führten  im  Jahre  1898  zur  Einsetzung  eines 
besonderen  Ausschusses,  der  am  H.Januar  1901 
seinen  Bericht  erstattete,  der  aber  zu  praktischen 
Vor'^chlägen  nicht  führte.  Im  Jahre  191!  wurde 
ein  neuer  Ausschuß  eingesetzt,  der  die  Erage 
in  Verbindung  mit  der  Frage  der  Vergütung  - 
für  Paketbeförderung  (s.  u.)  prüfen  sollte.  Er 
erstattete  seinen  Bericht  im  Jahre  1913  und  es 
fanden  längere  Beratungen  im  Kongreß  statt, 
die  noch  nidit  al^^sdilossen  sind. 

b)  Pakete. 

Mit  der  Paketbeförderung  hat  sich  die  Post 
früher  überhaupt  nicht  befaßt  Sie  erfolgte  durch 
die  Expref}- Gesellschaften  (s.  d.  Bd.  IV,  bes. 
S.  422).  Nach  dem  Ges.  vom  24.  August  1912 
ist  der  Postverwaltung  die  Beförderung  von 
Paketen  bis  zum  Q^cht  von  11  (amerika- 
nischen) Pfund  =  5  kg  übertragen.  Pn  Preise 
sind  nach  Qewicht  und  nach  Entfernungen  ab- 
gestuft. In  dem  Oesetz  waren  Bestimmungen 
über  die  Höhe  der  den  Eisenbahnen  hierfür 
zu  zahlenden  Vergütung  einstweilen  vorbehalten. 
Die  oben  erwähnte,  im  Jahre  1911  begonnene 
Untersuchung  bezieht  sich  auch  auf  die  Ge- 
bühren für  Paketbeförderung.  -  Das  Oes.  vom 
21.  August  1912  ist  am  I.Januar  1913  in  Kraft 
getreten.  Von  verschiedenen  Seiten  ist  anger^, 
der  Post  auch  die  Beförderung  scfiwerer  Pakete 
zu  übertragen  (vgl.  auch  Arch.  f.  Ebw.  1913, 
S  842/43). 

16.  Übrige  Staaten. 

In  den  übrigen  Staaten  sind  eigenartige  gesetzliche 
oder  sonstige  Bestimmungen  über  die  P.  nicht  er- 
lassen, sie  liuien  solclie  von  denen  der  im  vorstehenden 
behandelten  Staaten  ftbemommcn,  je  nadidemisie 

für  ihre  Verhältnisse  paHtcn  In  dem  im  Literatur- 
verzeichnis aufgeführten  \X'erk  von  Poppe,  S.  90, 
Anmerkung  1,  wird  bemerkt,  d:iß  in  Brasilien  und 
Mexiko  die  Post  iiiid  die  Begleitbe.inUen,  in  Kaiuida 
die  Uricfpüst  und  die  Beamten,  in  Ägypten  die  Post- 
wagen uneatgeitlich  zu  belördem  sind.  In  Japan  sind 
nach  dem  Ges.  vom  17.  Mai  I8S7  (vgl  AfOI.  f.  Ebv. 
1888,  S.  122  ff.)  die  Privatbahnen  zu  gewissen 
Leistungen  gegen  cntscbldigung  verpflichtet.  FOrdie 
Staatsbahnen  sind  txsondere  Bestimmm^Ben  nicht 
getroffen. 

Ijtfratnr:  Dr.  Ch.  H.  Hnll,  Die  dnitsthe  Reich'-- 
naketpost.  Jena  1892.  -  ücorge  ü.  Hh.  1.  1  unnel, 
Railwav  inail  .Service.  Chicago  IWl.  -  L.  H.  Hancy, 
A  congrcssional  history  of  Raüways  in  the  United 
States,  2  Bände.  Wibconbin  lyus,  1910,  insbesondere 
Bd.  1.  Kap.  Xlll,  Bd.  11,  Kap.  XVI.  -  Rechtsver- 
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PMtbefSrderung.  'Postwagen. 


halusis  der  k.  k.  Postaiistait  zu  ucn  Eisenbahnen 
in  Österreich.  Herausgegeben  vom  Postkursbureau 
des  k.  k.  Handelsministenums.  Wien  1010,  7.  Aufl.  — 
Dr.  Fr.  Poppe,  Die  finanziellen  Beziehungen  zwischen 
Post  und  Eisenbahnen  in  Deutschland.  Berlin  1911. 
—  Untersuchungen  des  Senats  der  Vereinigten  Staaten 
von  Amerika  durch  den  Auascbnß  «On  post  offiocs  and 
post  roads«  Aber  das  finanaeile  VciMltnis  der  Post 
zu  den  Eisenbahnen  (Railway  mail  pa\ )  und  die  Paket- 
beförderung durch  die  Eist-nbahnen  (Parcels  Post). 
Verhandlungen  und  Berichte,  darunter  Bourne  jun., 
Parcel  Post  in  foreign  countries.  Washington  IQll 
bis  1914  (noch  nicht  abgeschlossen).  Dr.  W.  Peters, 
Zur  Frage  der  Postvorrechte  auf  den  Eisenbahnen. 
Arch.  f.  Ebw.  1913,  S.  624  ff.  Hierzu  Denkschrift  Ober 
das  Verhältnis  der  preuBlscben  Staataetsenbaliiivenral- 
tung  zur  Reichspostvervaltuni;.  Anhang  zum  Betriebs- 
bericht für  das  Rechnungsjahr  1910.  i".  der  Leyen. 

Postwagen,  Postambulanzwagen  (post 
Waggons,  poste-office  carriages,  mtä-^aniages ; 

wagons-postes,  voititres  postales),  besondere,  zur 
Beförderung  der  Post  eingerichtete  Eisenbahn- 
vagen. 

Man  unterscheidet  P.  für  Briefbeförderung, 
P.  für  Paket hcförderung  und  P.  für  Brief-  und 
Paketbef  ör  der  u  n  g. 

Außer  den  ausschließlich  Postzwecken  die- 
nenden Waffen  werden  auf  Strecken  oder  bei 
Zügen  mit  schwächerem  Postverkehr  auch  Per- 
sonen- und  OepSckwi^en  mit  Poalsbteilen  zur 
Postbefördertin g  benutzt. 

Die  P.  werden  mit  2,  3,  4  und  ö  Achsen 
ausgefQhrt.  Fflr  den  durchgehenden  Poslver- 
kelirwerden  in  EuropahauptsaL-hlich  3-unil4ach- 
sige,  in  Nordamerika  meist  6achsige  P.  ver- 
wendet 

Die  P.  werden  in  der  Regel  nach  Art  der  Ab- 
teilwagen, seltener  nach  Art  der  Durchgangs- 
wagen gebaut.  Die  erstere  Bauart  bedingt  bei 
Durchgangszügen  die  Einstellung  der  P.  am 
Anfang  oder  Ende  des  Zuges,  ist  aber  trotz- 
dem vorzuziehen,  da  die  letztere  Bauart  wesent- 
lichere Nachteile  hat;  das  Arbeiten  in  diesen 
Wagen,  deren  nutzbare  Breite  durch  Einbau 
des  Seitengangs  verringert  ist,  ist  erschwert; 
die  Helligkeit  an  der  Innenwand  Ist  bei  Tages- 
licht unzureichend. 

Für  Brief-  und  f^iketbeförderung  weiden  zu- 
meist getrennte  Käuine  vorgesehen. 

Die  Ausffthmng  der  Untergestelle,  Dreh- 
gestelle und  Bremsen,  sowie  die  .Anordnung 
der  Achsen  und  Tragfedern  ist  bei  F.  im  wesent- 
lichen die  gleichewie  bei  Personenwagen ;  der  un- 
gleichmäßigen Belastung  entsprechend,  werden 
jedoch  unter  dem  Paketraiim  gewöhnlich  stärkere 
Tragfedern  angeordnet  als  unter  detTi  Brief- 
raum. 

Das  Ka^lengerippc  wird  in  der  Regel  aus 
Holz,  m  neuerer  Zeit  jedoch  auch  aus  Eisen 
gebaut  um  die  Widerstandsfilhigkeit;  nament- 
lich bei  Unflllen  zu  erhdhen. 


Der  Wagenkasten  wird  wie  bei  Personenwagen 
gew5hnHch  mit  BIcchbekleidung,  seltener  mit 

Holzbckleidung  ausgeführt.  Um  den  P.  möglichst 
viel  Licht  und  Luft  zuzuführen,  werden  hohe 
OberliditaafidHze  angeordnet  die  um  ao  nötiger 
sind,  als  die  Brieffächer  die  Zahl  und  die  Größe 
der  Seitenwandfenster  beschränken. 

Nachdem  die  Posträume  meist  sehr  groß 
sind,  werden  darin  Querstangen  in  DachlUttie 
zur  Kastenversteifung  angeordnet. 

Am  Untergestell  werden  zumeist  Unterkästen 
vorgesehen,  die  entweder  nur  von  Innen  - 
mittels  Bodenklappcn  -  oder  aller  von  auBen 
und  innen  zugänglich  sind. 

Ffir  den  Einstieg  in  das  Wageninnere  sind 
zumeist  doppdflAgellge,  nach  außen  aufschlag- 
bare Seitenwandtüren  vorgesehen,  die  vielfach 
in  den  Kasten  eingebaut  sind;  sämtliche  Türen 
sind  in  der  Re;gd  außer  mit  den  bahnseitig 
vorgeschriebenen  gewöhnlichen  Verschlüs^n 
nocli  mit  besonderen  Schlössern  versehen. 

In  den  Briefrlumen  können  die  Seitenwand- 
fenster zumeist  herabgelassen  werden,  in  den 
Paketräumen  sind  sie  in  der  Regel  fest  Die 
Brief raumfenster  werden,  um  die  arbeitenden 
Beamten  tunlichst  gegen  Zugluft  und  Kälte  zu 
schützen,  besonders  gut  abgedichtet  und  zur 
Verhinderung  des  Hinausfallens  von  Brief- 
schaften (bei  herabgelassenem  Fenster)  mit 
Netzen  versehen.  Die  Paketraumfenster  sind 
vergittert 

Dte  gewöhnliche  Ausstattung  der  Brief-  und 

Paketräume  ist  die  nachstehende: 

Briefraum:  Ein  nmhtifonder  Arhpit'^tisch  mit 
Schubladen  und  W  crigelassen  und  allen  zur  Ab- 
fertigung der  Post  nötigen  Behelfen;  Brieffächer, 
die  oberhalb  des  Tisches  angeordnet  sind;  einige 
Sessel  und  ein  Strecktauteuil. 

Paketraum:  Legebretter,  an  den  Wänden  an- 
geordnet, Haken  zum  Aufhängen  der  Post- 
beutel, Gerätschafts-  und  Kleiderschränke;  Sitz- 
bänke und  Klapptische. 

Die  P.  sind  mit  Aborten  und  Waschgelegen- 
beitcn  ausgestattet,  die  zumeist  auHerbalb  des 
Briefraums,  bei  Brief-Paketpostwagen  im  Paket- 
rautn  angeordnet  sind. 

Die  P.  der  amerikanischen  Eisenbahnen  sind 
vielfach  mit  Vorrichtungen  zur  Aufnahme  und 
Abgabe  der  Briefbeutel  (s.  Briefbeutelabgabe 
uiui  -fangvorrichtung)  während  der  Fahrt  ver- 
sehen. Etei  deutschen  Eisenbahnverwaltungen 
waren  soldie  Vonrichtungen  gleichfalls  in  An- 
wendung, wurden  aber  wieder  verlassen. 

f^ie  Heizung  der  P.  erfolgt  in  der  Regel 
mittels  Dampf;  außer  dieser  Hauptheizung  ist 
zumeist  eine  Reserveheizung  (Warmwasser-, 
Ofen-,  WarmluftheizunfO  vorgesehen. 
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Die  Beleuchtung  der  P.  wird  durch  Decken- 
ampen oder  Decken-  und  Wandlampen  be- 
wirkt. 


men  werden  tunlichst  vermieden;  sofern  sie 
doch  angewendet  werden  müssen,  sind  sie  mit 
Schutzgittern  versehen. 


Abb.  74.  Rrirf.  und  Pakelpostwaem  der  prcttRiKhen  SlaatKisenbahnen. 

Beispiele  ausgeführter  P.: 
1.  Zweiachsiger  Brief-  und  Pakdpostwagen 


Der  elektrischen  Zugbeleuchtung  wird  bei 
P.  der  Vorzug  gegeben,  da  sie  eine  beliebige 


Austeilung  der  Lampen  sowie  die  Verwendung  |  der  preußischen  Staatseisenbahnen  (Abb.  74) 
von  Ableuchtlampen  ermöglicht.  Offene  Flani-  |      Die  Ausstattung  und  Eintcihing  des  Waßens  ist  die 
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allgemeiii  flblidie.  Er  besitzt  Dampf»  md  Ofen- 
heizung, elcktri!^chc  neieiicbCufic[(6aiMeriid)deiicfatun^ 

und  Druckluftbremse. 

2.  Vierachsiger  Brief-  und  Paketpostwagen  der 
schweizerischen  Bundesbahnen  (Taf.V,  Abb.  1). 

Der  Wajjcn  besitzt  einen  Seitengang,  der  durch 
Feststellen  der  v(in  den  l'ostableilen  mündenden 
Türen  -  im  l  all  der  Durchgang  nicht  erforderlich  ist 
-  für  den  Postdienst  nutzbar  gemacht  werden  kann. 
Er  ist  mit  Dampf-  und  Warmluhhdzting,  deldrisdier 
Beleuchtunsr,  eielctrisclwn  Lnftsaugmi  und  Luftdrad^- 
bremse  ausgestattet. 

3.  Dreiachsiger  Brief-  und  Paketpostwagen  der 
6sterreichischen  Staatsbahnen  (Taf.  V,  Abb.  2). 

Die Attsstattnaguiid Cinteilung des WÜou ist  die 
ailgemdit  flblidie.  Gr  besitzt  Dam^-  und  Onnhdzung, 
Oasglühlichtbelendittin;^  und  Luft'xiugebremse. 

4.  Vierachsiger  Briefpostwagen  der  preu- 
Bischen  Staatsbahnm  <Taf.  V,  Abb.  3). 

Der  Wagen  hat  einen  Mittel^any,  der  itn  Bedarfs- 
fall vom  Zugpersonal  benutzt  werden  kann;  die, 
die  Türen  verlegenden  Fächer  sind  zu  diesem  Behuf 
umklappb.ir  eingerichtet.  Der  Abort  und  die  Wasch- 
gelcj^enheit  sind  in  den  Bufferraum  verlegt.  Der 
Wagen  ist  mit  Dampf-  und  Ofenheizung,  mit  elelc- 
b-isdier  Zngbdeadilung  and  DrndduRbrenne  aus- 
^rüstet. 

5.  Vierachsiger  Post-  und  Gepäckwagen  der 
österreichischen  Staatsbahnen  (Taf.  V,  Abb.  4). 

Von  dem  Briefraum  und  dem  Paketraum  vollstin- 
dig  abgetrennt  ist  ein  Gepäckraum  und  ein  Dienst* 
räum  rar  Bahnzvedce  vorgesehen.  Der  Wagen  ist 
mit  Dampf-  und  Ofenheizung,  Oasgtühlichtbeleuch- 
tung  und  LuCtaaufcbremae  angerüstet. 

Sehätunkojv  jun. 

Potlzu2  (maüinün:  tmin-poste,  Inün  ußUsi 

par  la  poste;  treno  postale,  treno  con  carro 
posialej,  früher  übliche  Bezeichnung  für  einen 
an  allen  Stationen  haltenden,  dem  Personen- 
und  Eilgutverkehr  dienenden  Personenzug  mit 
Postbeförderung.  Bei  dervielseitigen  .^usbilthinp;, 
die  der  Fahrplan  (s.  d.)  in  Bezug  auf  üaltung 
und  Zahl  der  Züge  im  Lauf  der  Zeit  erfahren 
hat,  wird  das  Wort  P.  zur  Bezeichnung  einer 
bestimmten  Zuggattung  im  amtlichen  Sprach- 
gebrauch heute  nicht  mehr  angewendet  E$ 
bedarf  im  Einzelfall  der  näheren  Angabe, 
welcher  Gattung  ein  von  der  Post  benutzter 
ZufT  in  fehrdiensflichem  Sinne  zuzuteilen  ist 
und  in  ^x;•e!chem  Umfang  er  zur  I'-sthc- 
förderung  (s.  d.)  herangezogen  wird.  Die 
Benutzung  der  EisenbahnzQge  zu  Postzwecken 
schwankt  zwischen  der  einfachen  Briefbeutel- 
beförderung durch  das  Zugbegleitpersonal  und 
der  Ablassung  besonderer  Züge  ausschließlich 
für  die  Zwecl»  der  Post.  Allerdings  werden 
Fälle,  in  denen  so  viel  Postgut  auf  einmal  zu 
befördern  ist,  daß  dadurch  die  Zugkraft  einer 
Lokomotive  voll  ausgenutzt  wird,  nur  selten 
vorkommen.  Bleibt  aber  ein  Teil  der  Loko- 
motivkraft unbenutzt,  so  ist  der  Betrieb  unwirt- 
schaAlich.  Die  Etsenbahnverwaltungen  werden 
daher  in  der  Regd  bemfiht  sein,  eine  Ver- 


einigung der  Postbeförderuii^i;  mit  der  Per- 
sonen- oder  Güterbeförderung  eintreten  zu 
lassen,  soweit  ihnen  nicht  durch  Verträge  oder 
gesetzliche  Auflagen  hierin  Beschränkungen 
auferlegt  sein  sollten  (s.  Postbefördemng). 

Prämien  (pnmiums;  primes;  prcnuj. 

!.  Begriff.  P.  sind  Belohnungen,  die  fflr 

bestinim'e  Leisti;ni;en  oder  Erfolge  dem  Per- 
sonal im  vorhinein  versprochen  und  ihm  neben 
seinen  regelmäßigen  Bezügen  gewährt  werden. 

Eine  besondere  Art  der  P.  ist  die  Gewinn- 
beteiligung des  Per-nnils.  Sie  gewährt  die- 
sem bestimmte  Antenc  an  der  Roh-  oder 
Reineinnahme.  JMit  den  P.  verwandt  sind  die 
Gratifikationen,  die  gleichf.ills  meist  im 
vorhinein  in  Aussicht  gestellt  werden,  aber 
nicht  als  Rcchtsansprudi  fDr  bestimmte  Lei- 
I  stungen,  sondern  als  freiwillige  Zuwendungen 
für  gutes  Verhalten,  dann  die  Remunera- 
tionen, die  zwar  für  bestimmte  Leistungen, 
aber  freiwillig  und  nicht  auf  Grund  bestimmter 
Rechtsregeln  gepreben  werden. 

II.  Arten  und  Anwendung.  Man  unter- 
schddct  folgende  Arten  von  P.: 

a)  Aufmerksamkeitsprämien.  Sie  kommen 
im  Eisenbahndienst  bei  vielen  Verwaltungen  vor 
allem  vor  als  Schadenverhütungsprämien  für  die 
Auffindung  von  betriebsgefähriichen  Sch.\den  an 
der  Bahn  und  an  den  Kahrzeugen  (u.  zw.  meist 
hl  Sätzen  von  1-6M.  für  die  Entdeckung  von  Brü- 
chen oder  Anbrüchen  an  Schienen,  >vdclienzBn- 
gen,  eisernen  Scbwellea,  Herzstücken,  Laaciien  n.i.  w., 
von  1  - 15  Jtf.  f9r  die  Entdeckung  von  AnbrBeben 
an  Achsen,  Radreifen,  Radnaben,  Kupplungen, 
Rahmen  von  Drehgestellen,  an  Kolben,  Kolben- 
I  und  Pleuelstangen,  Kurbel/apfen,  souie  auch  an 
Kesseln  u.  s.  w.),  dann  für  die  Entdeckung  von 
.Mißbrauchen  in  der  Personen-  undüüter- 
abtertigung  (bei  denen  der  Entdecker  einen  Anteil 
an  der  vetvirktcn  Vertragsstrafe  bei  Fahrgeldhinter- 
ziehungen, an  den  nachgeholten  Fabigeldern  oder  an 
den  FiiditzuachUgen  crnUt,  die  t>ei  unrichtiger  Qe- 
wichtsangabe  oder  bei  Wagenüberlastung  eingehoben 
werden).  Diese  Art  von  P.  ist,  abgesdien  von  der 
bei  den  bayerischen  Staatscisenliahnen  noch  be- 
stehenden Kntdeckerpniinie  bei  unrichtiger  Oewichts- 
anjjahe,  jetzt  in  Deutschland  beseitigt  Daj^egen  be- 
steht sie  noch  bei  anderen  Verwaltungen  (ungari- 
sche Staatsbahnen  und  österreichische  Südbahn). 
[  Hierher  gehören  auch  die  P.  für  Entdeckung  von 
Diebstählen  und  Beraubungen.  Eine  Aufmerksam- 
keitsprämie von  50  Pf.  wira  im  Deutschen  Staats- 
bahnwagenverband  fflr  das  Auffinden  jedes  In  die 
Sucheliste  aufgencnnnienen  Wagens  dem 
Finder  bezalilt.  Auch  bei  den  österreichischen 
und  tin^'arischen  Staatshahnen  tWSteht  dne 
..Wagenausforschungsprämie*. 

Eine  besondere  Art  von  Aufmerksamkeitsprämien 
ist  es,  wenn  bei  den  preußischen  Staatsbahnen 
i  und  den  Reichscisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen 
I  den  in  den  Sammelgleisen  von  Ablaufrangicrbahn- 
hflfen  l}eschifHglen  Hemmschuhlegem  eine  tigliche 
Ij3hnzulage(Ranf: ie r  - .\ n  f  m erk sa  ink  e  i t spr.l m  ie) 
I  bis  zu  30  Pf.  gewährt  wird,  sofern  m  den  von  ihnen 
I  bedienten  Qlasen  BescbSdigui^n  an  Wagen  oder 
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Ladungen  nicht  voreekommen  sind,  und  bis  zu 
60  Pf.,  wenn  solche  Mschädieungen  auch  im  Bezirk 
der  benachbarten  Hemmschunleger  nicht  eingetreten 
sind  (Nachtrag  I  zu  Teil  XII  der  preußischen  Finanz- 
ordnung, S.  85).  Beiden  ösferreichis-  i 
bahnen  erhalten  die  Wärter  des  Bahnui.ict iuliuii^s-, 
Signal-  und  Hlockdienstes,  bei  den  italietiischcn 
Staatsbahnen  die  BetriebsbeanKen  auf  ^rölkren 
Stationen  Nebenbezüge  (Regelmäßigkeitsprä- 
mien),  die  je  nach  den  vorsekommenen  önregel- 
mißigkdten  im  Zughiuf,  dann  aber  auch  bei  Ab- 
wcseniieit  vom  Dienst  eekfint  «enkn.  Bei  der 
franzAsischen  Staat^nn  hezfelit  das  Lokomotlv- 
ptrsoiial  eine  P.  für  Zeitgewinn  (temps  gagn^) 
-  t'benso  bei  der  Betriebsgeseilschaft  der  nicder- 
ländi<;chen  Staatseisenbahnen  —  «ihiend  es 
für  Zeitversäumnis  einen  Abzug  erleidet. 

^  DieSparsamkeitsprämie.  Sie  besitzt  ihr 
wichtigste?  Anwpndung:sgcbiet  im  Zugförde- 
rungsdienst als  P.  an  das  Lokomotivperso- 
nal fflr  sparsamen  Verbrauch  von  Brenn- 
und  Schmierstoff. 

Nach  einer  vom  VDEV.  angestellten  Untersuchung 
gewährten  1912  mit  Ausnahme  von  Sachsen  simtliche 
vereinsverwahungen  solche  P.,  die  bei  den  bayerischen 
Staalstnhnen  auf  den  Brennstoffverbrauch  beschränkt 
sind  (vgl.  S.  300  ff.  der  vom  VDEV.  herauwegebenen 
&  AbL  der  .Fortschritte  des  deutschen  usenbahn- 
vesens").  Die  preußischen  Staatsbahnen  haben  sclion 
1897  die  P.  aes  Lokomolivpersonals  zum  gröfSteti 
Teil  durch  einen  festen  Nebenbeziif^  ersetzt  und  1914 
auch  diesen  beseitigt  (vgl.  auch  Hoff  in  der  Ztg.  d. 
VDEV.  1914,  S.  50Q).  Die  P.  wird  sowohl  bei  ein- 
hdier  als  bei  mehrfacher  Besetzung  der  Lokomoti- 
ven gewährt.  Bei  der  Festsetzung  der  zulässigen  Vcr- 
brauchsaAtaewnd  die  Leistung  an  LokomotivifaR  und 
daneben  vidfadh  auch  die  Lentong  an  BruftoA  oder 
WagenachsÄ/n  so^ärie  die  Geschwindigkeit  (durch  die 
Zuggattung  oder  die  Einteilung  der  Lokomotiven 
in  Destimmte  Gruppen)  berücksichtigt.  Nach  den 
Ermittlungen  des  VDF.V.  konnte  von  einzelnen  Ver- 
waltungen ein  unmittelbarer  hinfhilJ  der  hinfiilirun^ 
oder  Aufhebung  der  P.  auf  den  Materialverbrauch 
Icstgestdit  werden. 

Bd  den  franzAstschen  Staatsbahnen  besteht 
neben  der  P.  fBr  Brenn-  und  Schmierstofferspamis 
ein  Abzug  (retenue)  für  Mehrverbraurh. 

Die  österreichische  Südbahii  gewäiirt  P.  für 
sparsamen  Brenn-  und  Schmierstoffverbraucli  aucli 
den  A ufsichtsorganen  in  den  Heizhäusern, 
die  österreichischen  Staatsbahncn  Brennstoffersparnis- 

Erämien  dem  Personal  für  die  Bedienung  von  Sta- 
ilkes&cl betrieben,  ^^ostonsmotoren  und  in 
Kraft-  und  Oasvcrkoi. 

Audi  P.  fOr  spanamen  Verbrauch  von  Putz- 
material  (bayerische  und  sächsische  Staatsbahnen, 
Oeneraldirektion  Schwerin,  niederländische  Staats- 
bahnen), dann  für  vorteilhafte  Fassung  von  Kohlen 
zur  Lokomotivfeuenmg  (badische  Staatsbahnen) 
kommen  vor. 

In  anderen  Dienstzweigen  kommt  die  Spar- 
samkeilspifiniie  nur  vereinzelt  vor,  so  als  Prämie  filr 
ElSpafnilBB  bei  der  Instandhaltung  und  dem  Betrieb 
der  eleMrischen  Signal-  und  Telegrapheneinrichtungen 
bei  den  österreichischen  Staatsbahnen,  für  sparsame 
Verwendung  von  Drucksorten  und  Materialien  bei 
der  österreichischen  Sfidbahn,  für  sparsanun  Kraft- 
verbrauch an  (ten  hydraulischen  und  e'.fktnsihen 
Anlagen  bei  den  hollandisciirn  I  i^enbaliiu-ii.  Bei 
den  italienischen  Staatseisenbahnen  wird  aus  den 
BetrieMIbencbOsKn  ein  gewisser  Betrag  auriiclc- 


behalten,  um  dem  Personal  daraus  P.  fllr  apaname 
Materialverwendung  und  ffir  bessere  Rentimfchkelt 

bestimmter  Dienstzweige  und  Arbeiten  zu  gewähren. 

cj  DieFieiß-  oder  Akkordprämie ()9/»Rüun 
by  the  pieee;  bott^kaUon  sttr  travaü  ä  la  iäeke; 

premio  per  cotümo),  nahe  verwandt  mit  dem 
Stück-  oder  Akkordlohn  (s.  d.),  von  dem  sie 
stell  dadurch  unterscheidet,  daB  sie  dem  Ar- 
beiter den  ihm  nach  der  I.ohnordtiung  oder 
besonderer  Festsetzung  zukommenden  Zeitlohn 
ohne  RQcksicht  auf  den  Arbeitserfolg  gewähr- 
leistet. Ebenso  wie  der  Stücklohn  kann  atldl 
die  Fleißprämic  auf  der  StückpreisIÖhnung 
beruhen,  wenn  namlich  für  einen  bestimmten 
Arbeitserfolg  ohne  Rücksicht  auf  die  dabei  ver- 
bratichte  Zt'it  ein  bestimmter  Geldbetrag  ver- 
gütet wird,  oder  auf  der  Stückzeitlöhnung, 
wenn  für  das  Arbeitsstflck  lediglidi  die  zu- 
lässige Arbeitszeit  festgesetzt  und  der  Stück- 
verdienst durch  Vervielfachung  der  Stückzeit 
mit  dem  Lohnsatz  des  Arbeiters  berechnet 
wird.  Ein  eigenartiges,  in  der  Mitte  zwischen 
Stückpreis-  und  Stückzei^rimie  stehendes  Cnt- 
lohmingsverhhren  ist  der  tn  den  Werhstfltten 
der  badischen  Staatseisenbahnen  eingeführte 
„ürundlohnakkord",  bei  dem  Stückpreise 
unter  Zugrundelegung  des  für  alle  Arbeiter 
einer  Werkstätte  gleichen  Anfangslohns  fest- 
gesetzt, daneben  aber  dem  Arbeiter  noch  die 
in  der  Lohnordnung  festgesetzten  und  um 
25%  erhöhten  Dienstalfemulagen  gewihrt 
Krerden. 

Die  Stückpreise  oder  Stückzeiten  werden  beim 
Klcilipräniieni^'erfahren  meist  so  berechnet,  daß  ein 
tüchtijjer  und  fleißiger  Arbeiter  im  Mittel  20-2'>% 
über  seinen  normalen  Arbeitslohn  verdienen  kann. 

Line  obere  Cireiize  für  den  Prämien-  odei;Akkord- 
verdienst  wird  meist  nicht  festgesetzt.  Bei  den 
Werksatten  der  bayeriacfaen  Staatsbahncn  ist  der 
HOchsIvadieflst  desStfiektohnaibefters  mit  40%  Ober 
seinen  normalen  Arbeitslohn  beß;ren/t ;  jedoch  sind 

I  die  Stückpreise  so  bemessen,  dali  tatsächlich  alle 
.'\rbeiter  die  Hoclistgrenze  von  -10 erreichen  sollen. 
Die  Fleiiipräniie  kommt  vor  allem  vor: 
1  im  Werkstättendienst,  u.zw.atsStückpreis- 
präniie  in  den  Hauptwerkstätten  der  bayerischen 
Staatsbahnen,  dann  bei  den  sächsischen  und  w  urttem- 
bergisdienStaalsbalinen,femeratsStflckzeitpra  m  i  e 
bei  den  preußischen  Staatsbahnen,  und  neuerdings 
versuchsweise  bei  den  Belriebswcrlcstätlen  der  baye- 
rischen Staatsbahnen  für  den  Lokomotivunterhaltungs- 

'  dienst,  wobei  die  zulässipe  Zeit  nach  l.okonmtivÄm 
{estge»et/t  und  den  Arbeitern  ein  dem  Prozentsatz 
der  ersparten  Zeit  entsprechender  Pramien/uschlaR 
zum  Arbeitslohn  bewährt  «ird  (Rowansches  System 
».unter  V.),  endlich  als  sog.  »Gründl oh nakkord«, 
wie  erwähnt,  bei  den  badiscben  Staatsbahnen. 

I     Die  Stüclczeitlöhnung  der  preuBisch- hessischen 

I  Gemeinschaft  ist  in  der  vom  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  erlassenen  und  auch  bei  den  Reichseisen- 
bahnen eingeführten  l.ohnoniinm;:  tür  die  .\rbeiter 
aller  Dienstzweige  vom  22.  Februar  1*M4  einheitlich 

|i^erei.;elt  worden,  so  zvear,  dali  für  allf  Dienst- 
zweige, in  denen  sie  angewendet  wird,  auf  einheit- 
lichen Grundsätzen  beruht. 
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Die  ungarischen  Staatsbahnen  gewähren  aiich  den 
Werkmeistern  P.,  wenn  die  Hauptprüfung  der  Loko- 
motiven innerhalb  der  festgesetzten  Fristen  fertig- 

Eeilt  wird.  Die  Ausbesserungszeiten  haben  sich 
urch  erhd>1ich  verkürzt. 

Abgesehen  vom  Werkstättendiest  besitzt  die  Fleiß- 
prihnie  ihr  widitigstes  Aawendungseebiet 

2,  im  Stflclcgutladedienst.  Man  unterechied 
bisher  bei  den  preußisch-hessischen  Staatsbahnen 

4  Gnindfnrn^fn:  1.  das  alte  Kölner  Verfahren, 
eine  Verbindung  von  Qemeinschafts-  und  Gruppen- 
prämie; 2.  das  neue  Kölner  Verfahren,  eine  reine 
Grupf>enprämic;  3.  das  Ocmeinschaftsprämicn- 
vertahren;  4.  das  Hamburger  Verfahren,  ein 
reiner  Gemeinschaftsakkord.  Die  4  Grundformen  sind 
unter  «Akkordlohn"  näher  dargestellt.  Nach  dtx  auch 
bd  dea  RekbietMabahnen  einnHUirten  neuen 
•Loh  nord  n  unf  Mr  die  Arbeiter  aller  Dienstzweige- 
sollen  für  den  Stücklohn  der  Gfiterbodenarheiter 
künftig  die  gleichen  Grundsätze  eingeführt  werden,  wie 
für  das  Stücklohnverfahren  der  Werk-^tättcarbeiter.  An 
die  Stelle  der  erwähnten  4  Grundformen  tritt  ein 
einheitliches  Verfahren.  Hiernach  wird  für  die 
in  Betracht  kommenden  Bewegungen  des  Stückguts 
und  die  Nebenarbeiten  die  .Stückzeit"  in  Bruchteilen 
von  Tageverlcen  festgesetzt.  Zu  diesem  Zweck  wird 
mnichst  die  zw  Bewegung  einer  Tonne  Stückgut 
aufzuwendende  normale  Zeit  ermittelt.  Aus  der 
normalen  Arbeitszeit  wird  dincli  Erhöhung  um  ','5 
die  Stückzeit  berechnet.  Zur  Feststellung  der  Stück- 
lohnverdienste werden  die  Arbeiter  zu  , Verdienst- 
gemeinschaften" vereinigt.  Jede  Verdienslgemeinschaft 
umfaßt  mindestens  3  Arbeitsgruppen,  die  je  aus  einem 
Vorarbeiter  und  den  ihm  zugeteilten  Arbeitern  be- 
stehen. Auf  Dienststellen  mit  geringerer  Arbetterzahl 
kann  eine  einzige  Verdfenstgruppe  aus  allen  Arbeitern 
gebildet  werden.  Die  Summe  der  von  einer  Verdienst- 
gemeinschaft innerhalb  eines  Löhnungszeitraums 
erarbeiteten  Stückzeiten  wird  auf  alle  zugehörigen 
Arbeiter  nach  ihren  Arbeitstagen  verteilt.  Jeder 
Arbeiter  erh.ilt  die  hiernach  auf  ihn  entfallenden 
Stückzeiten  mit  dem  ihm  nach  der  Lohnordnung 
zustehenden  Grundlohn  vergütet,  zu  dem  bei  den 
Vorarbeitern  die  Stellenzulage  hinzutritt 

Seit  1913  ist  auch  bei  den  bayerischen  Staats- 
eisenbahnen das  Prämtenverfahren  im  Stflckgut- 
ladedienst  wieder  eingeführt.  Die  P.  wird,  soweit  mög- 
lich, als  (iruppenpr.imie  an  Itleinere  (in  der  Re^^el  aus 
3  4  Mann  bestehende)  Arbeilergruppen  gewahrt.  Nur 
wo  die  ( irnppeii]ir,ini;L'  unduriiiführbar  ist,  wie  bei 
der  Stückgutannahine,  w  ird  für  einen  größeren  Kreis 
von  Primienteilnehmem  eine  Ocmeinschaftsprämie 
festnaelzt.  Mindestleistung  und  Durchschnittslohn 
veraen  von  der  Elsenbahiidirektion  bestimmt  Die 
Arbeiter  erhalten  vorweg  den  ihnen  nach  der  Lohn- 
ordnung zustehenden  Taglohn  als  Mindestvergütung. 

Die  österreichischen  Staatsbahnm  haben 
seit  IQ13  versuchsweise  ein  Prämienverfahreu  in 
verschiedenen  größeren  Gütermagazinen  eingeführt. 
Sbntliche  Magazinsarbeiter  und  die  Aufsichts-  und 
HilMtrlfte  der  Diener»  und  Unterbeamtenkategorie 
bilden  eine  einzin  Primiengemeinschaft  Der  von  i)ir 
auf  Grund  des  Tonneneinheitssatzes  erzielte  Mehr- 
verdienst wird  z\xisrheii  Personal  und  Verwaltung 
im  Verhältnis  von  t)ü  zu  4U  geteilt.  Ein  etwaiger  ,Vtin- 
derverdcinst  belastet  die  nächste  .Monatsrechnung. 

Auch  bei  den  württembergischen  Staats* 
bahnen,  deröslerreidiischenSfldbahn,  derAussig- 

Teplitzer  Eisenbahn,  den  hollandischen  Staats- 
eisenbahnen, der  niederländischen  Zentralbahn 
und  englischen  Bahnen  besteht  die  P.  im  Oflter- 
ladedienst 


3  Früher  waren  bei  deutschen  Bahnen  (so  bei  der 
Rheiniseticn  Fiscnbahn,  den  bayerischen  Staatscisen- 
bahnen  u.  s.  w.)  auch  in  anderen  Zweigen  des 
Stationsdienstes,  so  insbesondere  für  die  Wagen- 
bew^ng  und  die  Wagenausnutzung,  Prämien-  oder 
Akkordamteme  eingeführt  (s.  Akkordlohn,  Bd.  1, 
S.  112). 

Bd  den  österreichischen  Staatsbahnen  werden 
seit  1912  Primiengemeinschaften  im  Verschub- 

dienst  narh  ähnlichen  Grunds.ätzen  wie  in  den  Güter- 
magazinen gebildet.  Der  .Vtclirverdscnst  wird  auf 
Grund  eines  örtlich  ermittelten  l  inheiissatzc^  für  den 
angekommenen  und  abgestellten  Wagen  berechnet  und 
im  Verhältnis  von  70  zu  30  zwischen  Personal  und 
Verwaltung  geteilt  Bei  der  Verteilung  der  P.  werden 
die  Tagschienten  des  l^ngierleitun^-  und  Rangier- 
aufsichtspersonUs  2facb,  die  der  JLohomotivfiURr 
1  '/]fach,  der  Heiiar  and  Rangierarbeüer  cinfadi  nnd 
die  des  Blodt-  und  VeichenstellperBonals  halb  ge- 
rechnet. 

4.  In  anderen  Dienst  zweigen:  Bei  den 
preußisch-hessisclien  Staatsbahnen  besteht  die  Fleiß- 
prämic  auch  beim  Dienst  der  Kohlenlader,  Ma- 
schinen- und  Wagenputzer,  Viehwagenrei* 
niger,  dann  fQr  zusammenhängende  Bahnunter'* 
haltungsarbeiten  (Oleisumbau  und  Bettungser- 
neuemng).  Das  Verfahren  ist  In  der  Lohnordnung 
nach  den  gleichen  Grimdsät/en  i^ercf^olt  nie  das 
Prämienverfahren  iin  W'erkstaitc-  und  Stückj.:utlade- 
dienst.  Ein  bei  der  <  harkow-Nikolajew-Fisenbahn 
im  Bahnunterhaltungsdienst  einj;effihnes  I'raniien- 
verfahren  ist  im  Or^an  für  die  Fortschritte  des  Eisen- 
bahnwesens 1898,  S.  188  (vgl.  auch  18W,  S.  11)  be- 
schrieben. 

5.  Bei  den  österreichischen  Staatsbahnen  be- 
steht ein  eigenartiges  Primienverfahren  fflrdie 

rechnerische  Revision  des  Lokalverkehrs,  indem 
unter  Leitung  der  Einnahmekontrolle  »Akkordkorps  • 
gebildet  w  erden,  die  di::  Atl^^  iten  außerhalb  der  Dienst- 
zeit verantwurilich  auszuführen  haben  und  dafür  12 
I  bis  60»,  aus  den  festgestellten  Mingetsbetrigen  «fe 
Tantiemen  erhalten. 

Vgl.  im  übrigen  fiber  Stflddohn-  und  Prftmien- 
verfaTiren  die  Art.  Akkordlohn  11.  I.ohnwesen. 

d)  Qewinnprämien  oder  Qewinnbe- 
teilißung  des  Personils  (profit-sharing; 
participatioit  am  bAü^kts;  pttrtee^Musione  a( 

profitto). 

1.  Urteil  igung  an  der  Rohe  in  nähme,  neuer- 
dings vorßi'>rh]a;;cn  von  dein  amerikanischen  Eisen- 
bahnpr.isidenten  Harrison  (Bulletin  d.  Int.  Eis.- 
Kongr.-Verb.  1Q13.  S.  557  u.  Ztg.  d.  VDFV.  1913, 
S.  W»);  er  verspricht  sich  davon  eine  jjrölk-re  Gleich- 
mälii^keit  des  Personalkoeffizienten,  ikr  jetzt  beim 
Steigen  der  Roheinaahmcn  sinkt,  aber  beim  Fallen 
der  Roheinnahmen  steigt,  weil  die  Arbeiter  regelmifilg 

Pegendas  Ende  von  aiifsteii^enden  \X'irl-i  fntft--pe'iodrn 
brderungen  auf  lk-/u^siTh<iiuinL;en  und  iJieiistc.^- 
leichteningen  durchseizt  n,  Die  Beteiligung  des  Per 
sonals  an  den  Roheinnahinen  ist,  abj^eschen  von  da 
und  dort  bestehenden,  aus  der  Roheinnahme  berech- 
neten Nebenbezügen  (Linnahmetantiemen)  bestimmter 
Beamter,  Ms  jetzt  bei  kdncr  Eisenbahnverwaltung dn- 
geführt. 

2.  Beteiligung  am  Reingewinn;  eigent- 
liche Gewinnbeteiligung. 

j  a)  Eine  von  der  Dienstleistung  des 
1  einzelnen  unabhängige  Gewi  n n beteili- 
I  gung  besteht  bei  vielen  I^rivatbahnen. 


Digitized  by  Google 


Prtmien. 


in 


So  verwendet  die  spanische  Nordbabn  2% 
ihrer  Rdneinnaltme  derart,  daß  95%  dieses  Betrags 

an  Jas  berechtigte  Personal  nach  Verhältni--  r 
üehaUsbcziige  verteilt,  die  übriK'en  5%  zu  ürau- 
filcationen  für  die  Entdeckung  von  Schäden  an  der 
Bahn,  von  Diebstählen  und  Betrügereien  zur  Ver- 
fügung gestellt  werden.  Auch  die  Paris- Lyon- 
AI  tttelmcer- Bahn  bewilligt  ihrem  Personal  all- 
jährlich einen  bestimmten  Anteil  am  Reinerträgnis. 
Bei  den  badisctien  Staatsciten bahnen  hat  in 
den  Jahren  1882 — 1889  eine  Oevinnbeteiligung  be- 
standen, indem  vom  Reinüberschuß  bestimmte,  mit 
der  Höhe  der  Verzinsung  des  Anlagekapitals  stei- 
gende Prozente  an  das  Personal  mit  niclit  mehr  als 
2900  M.  Höchstbesoldiing  verteilt  wurden  (Ztg.  d. 
VDE\'.  IQ<)7,  S.  202).  Kine  unmittelbarere  Wechsel- 
beziehung zwischen  Gewinnt>eteiiigung  und  Leistung 
besteht  bei  den  von  vielen  AktieneesellselMRien  an 
die  Oberbevnten  bezahlten  Tantiemen  «us  dem 
IMngewina. 

ß)  Eine  von  der  Dienstleistung  des 

ein/einen  abhängipo  Oewinnbcteili- 
gung  besteilt  bei  den  ungarischen  Staats- 
bfthnen  im  Stationsdienst 

Die  Leistungen  werden  auf  Orund  von  Einheits- 
sätzen bewertet  Das  Ergebnis  dieser  Bewertung  ist 
das  Guthaben,  die  Summe  der  wirklichen  .Ausgaben 
der  Station  die  Belastung.  Von  dem  Unterschied 
werden  an  das  Personal  50%  tls  P.  Uacb  einem 
bestimmten  Schlü^el  verteilt. 

Eine  Gewinnbeteiligung  des  gesamten  Personals 
war  bei  den  dänischen  Staatsbahnen  mit  Oes. 
vom  15.  Mai  1903  eingefahrt  worden.  Wenn  der 
Oberschuß  mehr  als  2<i^  des  Anlagekapitals  beträgt, 
hatte  das  fest  angestellte  Personal  außer  dem  Gehalt 
eine  Tantieme  zu  erhalten,  die  aus  dem  2%  des  An- 
lagekapitals Übersteigenden  Betriebsüberschuß  nach 
b^timmten  Sätzen  berechnet  wurde  und  0*6%  des 
Anlagekapitals  nicht  übersteigen  konnte.  Die  Tan- 
tiemen wurden  in  12.000  gleiche  Teile  zerlegt,  von 
denen  jede  der  19  Personalerupipen  eine  beäimmte 
Anabi  erhtelL  Damit  vuroe,  da  die  Teile  um  so 
kleiner  ausfallen  müssen,  je  größer  die  Anzahl  des 
Personals  der  Gruppe  ist,  jeder  einzelne  Angestellte 
an  sparsamer  Personalzuteiluiig  interessicil.  \V\i  Oes,, 
vom  27.  Mai  1908  wurde  eine  allgemeine  Geliahs- 
aufbessenmg  eingefiihrt  und  hierbei  die  (iewinnbe- 
teiligung  auf  die  hoiiereii  Beamten  beschränkt.  Mit 
Ges.  vom  10  Mai  1915  wurde  deren  Gewinnbe- 
teiligung gleichfalls  beseitigt.  Die  Aufhebung  der 
OewinnEeteiligung  gesdiab  aus  allgemeinen  Er- 
wägungen, nicht  etrö  wegen  eines  Mißerfolges  des 
Systems. 

FTine  das  gesamte  Personal  umfasseiule  Ge- 
winnbeteiligung ist  bei  den  italienischen 
Staatsbahnen  durch  Art.  3  und  4  des  Ge- 
setzes vom  13.  April  1911  (Text  in  deutscher 
Cbersefzung  Arch.  f.  Fbu'.  1911,  5.1317; 
Denkschrift  zum  Gesetzentw  urf,  ebenda,  S.  t»29, 
634)  eingeführt  worden. 

Das  Personal  wird  nach  Dienstzweigen  und  ört- 
lichen BezWten  in  Oni]>pen  geteilt;  für  jede  Gruppe 
wird  allj.ihrllfh  n.ich  dem  Rec!innnL:sib~chhtR  der 
ihr  zuzurechnende  .Anteil  au  den  Lrbpan  issea  auf 
Orund  des  Pers()nalausgah<  nki  effizienten  des  Doppel- 
jahres 1907-  1909  besondcis  ermittelt.  Den  einzelnen 
Onippen  werden  30-90,  durchschnittlich  60%  der 
von  ihnen  gemachten  Ersparnisse  zugewiesen.  Bei 
der  Verteilung  Innerhalb  der  Orappe  Kheiden  dte- 


I  jenigen  Beamten  aus,  die  am  wenigsten  zu  den  Er- 
I  spamissen  beigetragen  haben.  Unter  den  Bedachten 
werden  diejenigen  bevorzugt,  die  sich  um  die  Er 
1  /.ielung  von  Ersparnissen  am  meisten  verdient  ge- 
!  macht  haben.  Der  Maßstab  wird  in  der  Weise  ge- 
I  Wonnen,  daß  nach  t^iner  besonderen  Anweisung  von 
jedem  Vorgesetzten  für  seine  Untergebenen  Ver- 
dienstpunkte nach  ihrem  Interesse  an  der  Ein» 
schränkung  des  Personalaufwandes  in  besonderen 
FQhntngsirsten  fcstenteltt  werden.  Auf  Gm.id  dieser 
Verdienstpunkte  erfblgt  die  Verteilung,  wobei  an 
den  Zuwendungen  wenigstens  50  und  höchstens 
75f<.  der  Angestellten  der  üru[)pe  feilnehmen  sollen, 
l'iir  1Q12  13  wurde  zum  erstenmal  ein  Gewinnanteil 
an  das  Personal  verteilt,  Berechnungen  der  von  jeder 
üruppe  erzielten  Ersparnisse  waren  im  erbten  Jahr 
jioch  nicht  möglich.  70^»  aller  Angestellten  erhielten 
einen  Gewinnanteil  auf  Grund  ihrer  Verdienstpunkte. 
An  der  Gewinnbeteiligung  nach  Art.  3  des  Ocsetses 
nehmen  die  höheren  Beamten  nicht  teil.  Pfir  sie 
wird  nach  Art.  4  eine  Summe  von  jährlich  'i'ib«  des 
Betriebsüberschusses  bereitgestellt,  aus  der  ihnen  nach 
iWaßgabe  ihrer  Verdienste  um  die  Regelmäßigkeit 
und  Wirtschaftlichkeit  des  Betriebs  Zuwendungen 
gemacht  werden. 

Iii.  üratifikationen,  Ehrengaben  (rewards; 
grati/ications ;  gratijicazioni),  Sie  kommen  ais 
Belohnungen  für  langjährige  Dienstzeit 

bei  den  meisten  Ver\raltungen  vor, 

so  bei  den  preul5isclie»  und  sächsischen  Staat.s- 
eiscnbahnen  nach  der  Lohnordnnng  für  .•\rbeiter 
mit  20-,  25-,  30-,  35-,  40-,  45-,  50jähnger  DiensUeit 
in  Höhe  von  20,  50,  60.  80,  100,  200,  300  M.,  bei 
den  bayerischen  Staatseisenbahnen  für  Arbeiter  mit 
25-,  40-  und  SOiihrigcr  Dienstzeit  50,  100  und  i50M., 
bei  den  dfiniscnen  Staalsbahnen  bei  gleichen  Dienst- 
zeiten 50,  100  und  200  K,  bei  den  österreichi- 
scheu  Staaishahneti  bei  25jähfiger  Dienstzeit  200  K. 

Ais  allgemeine  Belohnungen  für  gute  Dienst- 
leistung werden  sie  bei  den  französischen  Staate 
bahnen  gewährt,  indem  Beamte^  «die  besonders  zum 
guten  Wriauf  des  Dienstes  betgetngen  liaben*,  als 

gratification  ä  titre  de  prime  de  grätlon  ou  d'eco- 
nomie  am  Jahresschluß  den  halben  bis  2fachen 

Monatsbezug  erhalten,  der  jedoch  bei  einer  mehr 
als  40tägigen  Dien.stunterbreehung  gekürzt  u  ird  und 
bei  QO'.ägiger  Dienstunterbrechung  vollstäiul ig  entfällt, 
llieriier  gehört  auch  die  bei  vielen  Verwaltungen 
(holländische  Eisenbahn,  spanische  Nordbahn  für 
die  in  die  Gewinnbeteiligung  nicht  einbezogenen 
Gruppen)  bestehende  Übung,  dem  Personal  bei 
Wohlverhalten  am  Jahresschluß  einen  Monalshezug 
oder  einen  Teil  emcs  aolchen  oder  sonstige  sog. 
..nilan/retnunerntionen*  (z.  B.  AttSSig>TepIibcer  Eisen- 
bahn) zu  gewähren. 

IV.  Remunerationen,  auch  auBerordent- 

iiche  P.  geriatiiif,  im  Ocgensat/  /u  den  unter  II 
behandelten  „ordentlichen  P."  (preußische  Fi- 
nanzordnung, Teil  XII,  S.  105,  Belohnungen, 
recompenses;  remunemzioni),  sind  fast  liel 
allen  Verwaltungen  üblich 

für  verhütete  Unfälle  tmd  hervorragende  Lei- 
'  stungcn  im  Relrieb,  Pnidi  ckung  und  Unterdrückung 
von  Wald-  und  andeien  Bränden,  Rettung  von 
Personen,  Anzeige  der  I  rlieber  von  l'.ahiilreveln, 
Dieben  u.  s.  w.,  Für  auliergewohuliclie  Anstrengung, 
insbesondere  bei  starkem  Verkehr,  bei  Betriebsun- 
fällen und  Verkehrsstörungen,  fär  die  Erzielung  von 
Erqiamisaen  zu  gunsten  der  Verwaltang»  für  twson» 
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dere  Aufmerksamkeit  der  Abfertigmigsbpamten  beim 
Nachprüfen  der  Fmchlen,  für  sehr  gut  bestandene 
Prüfungen,  för  erfolgreiche  Unterrichtserteilung,  für 
die  Verfassung  von  guten  Ldurbüchern,  für  nützliche 
Ratschläge  und  Emndungen.  Bei  den  deutschen 
Stubbannen  werden  in  den  Etats  besondere  Mittel 
vorgesehen.  Bei  den  preußischen  Staatseisenbahnen 
sind  zur  Gewährung  von  P.  bis  zu  300  M.  die 
EiMnbahndirektionen  zuständig. 

V.  Würdigung  der  P.  Die  menschliche 
Arbeitskraft  kann  im  Zeit-  oder  im  Stflcklohn  be- 
zahlt werden.  Der  Zeitlohn  mit  Prämienzuschlä- 
gen bildet  einen  Mittelweg  zwischen  beiden  Ent- 
lohnungsarten. Der  reine  Zeitlohn  ist  die  ein- 
fachste, freilich  auch  primitivste  Entlohnungs- 
art. Fr  führt  leicht  t\\  ungenügender  Aus- 
nutzung der  Arbeitskraft  Der  Stücklohn  ist 
das  fortgeschrittenere  Entlohfiungssystem.  Er 
gewährt  dem  fleißigen  iinri  tT;e?rhirkten  Arbeiter 
die  Möglichkeit,  mehr  zu  verdienen,  als  der 
minder  fIdBige  und  minder  geschücicle  Arbeiter. 
Man  schätzt  die  im  Stücklohn  für  die  gleiche 
Arbeit  erzielte  Zeitersparnis  auf  V4  -  V3 
nimmt  an,  daß  in  der  Großindustrie  90% 
aller  Arbeiten  im  Stücklohn  ausgeführt  werden. 
Bei  den  österreichischen  Staatsbahnen  hat  die 
im  Jahre  1905  teilweise  eingeführte  Zeitlöhnung 
(»Stabilisierung")  der  Weitettttenarbeiter  all- 
mählich eine  Minderleistung  von  20  -  30%  zur 
Folge  gehabt 

P.  und  Gewinnbeteiligung  ersetzen  den 
Stflcklohn,  indem  sie,  ohne  daß  das  Zeitlohn- 
sysfem  verlassen  werden  muß,  die  Aufmerk- 
sam keii,  Sparsamkeit,  den  Fleiü  und  das  Inter- 
esse des  Personals  am  Erfolg  seiner  Arbeits- 
leistung verstärken. 

Der  dritte  internationale  Eisenbahn- 
kongreB  in  Paris  1889  (QuesHon  XX)  hat 

die  Gewährung  von  P.  als  das  beste  Mittel 
zm  Steigerung  der  Leistungen  des  Personals 
erklärt.  Dabei  hat  er  jedoch  die  P.  aus  den 
Roheinnahmen  verworfen,  gegenüber  der  P. 
ans  den  Reineinnahmen  der  Gratifikation  an 
die  um  die  Erhöliung  des  Reinerträgnisses  be- 
sonders verdienten  Angestellten  den  Vorzug 
gegeben,  und  P.  für  die  Ersparnis  von  Be- 
trtel:»ausgaben  für  vorteilhaft  erklärt,  sei  es, 
daB  sie  unmittelbar  auf  bestimmt  zu  bezeich- 
nende Tatsachen  oder  auf  Erj^ehnisse  vorher- 
gehender Betriebsperioden  gestützt  werden. 
Jedenfalls  mflsse  gefordert  werden,  dafi  sich  die 
P.  möglichst  an  einzelne  Personen  oder 
beschränkte  Personalgruppen  richtet 
und  daß  sie  nicht  im  vorhinein  durch 
einen  Höchstbetrag  begrenzt  sei,  son- 
dern daß,  wenn  sie  zu  hoch  werde,  die  An- 
wendungsbedingungen neu  festgesetzt  werden. 

Von  den  im  Eisenbahnbetrieb  gebräuchlichen 
P.  sind  die  Materialerspamisprflmien  im  Zug- 


beförderungsdienst und  die  Fleißprämien  am 

verbreitetsten. 

Gegen  die  Materialersparnisprämien  wird 
zwar  geltend  gemacht,  daß  sie  nacnteilig  auf  die 
Pünktlichkeit  der  ZuKbcfnrclcrunf^  tinwirkcn  und 
daß  die  f^äinienberechnung,  insbesondere  bei  freier 
Vcrucndung  der  Lokomotiven  im  11  unverhältnis- 
maiSig  hohen  Vervaltungsaufwand  erfordere  und 
dabei  doch  unzuverlässig  sei,  anderseits  sprechen 
sich  jedoch  die  Eisenbahnverwaltungen  überwiegend 
dahin  aus,  daß  die  Erspamispilniien  den  Material* 
verbrauch  gflnstlg  beeinflu^n,  und  auch  der  VDEV. 
ist  in  seiner  oben  erwähnten  Untersuchung  zu  dem 
Ergebnis  gelangt,  daß  die  Beseitigung  Mt  P.  der 
Wirtschaftlichkeit  nicht  förderlich  sei. 

Die  im  Kisenbahnbeirn  h  lirli  ;icn  Fleißprä- 
mien beruhen  neuerdings  meist  auf  dem  Stück- 
zeitprftmiensystem,  das  insbesondere  in  der 
amerikanischen  Industrie  eine  große  Bedeutung  o-- 
langt  hat  und  in  der  volkswirtschaftlichen  Litoatur 
als  ein  wichtiges  Zukunftsekment  audi  für  die  Ent- 
wicklung der  kontinentalen  Industrie  betncMet  vinL 

Die  Fleißprämiensysteme  der  Dciit»:hen  StaatS- 
eisent^hnen  unterscheiden  sich  von  den  in  <ter 
Privalindustrie  eingeführten  Zeitprämiensystemen  da- 
durch, daß  sie  dem  Arbeiter  den  Gewinn  aus  seiner 
Mehrleistung  ungeschmälert  zu  gute  kommen  lassen, 
während  die  Privalindustrie  l>ei  der  Pramiengewäh- 
rung  In  der  RcpcI  den  Gewinn  zwischen  Unter- 
nebmune  und  Artieitcrsdiaft  teilt  Die  österrdchi- 
scbeii  Staatsbahnen  haben  ihrem  nea  eingefahrten 
Prämienverfahren  im  P^t  i  V  r  itlade-  und  Ranm'erdienst 
das  Teilungssystem  zu  ^nuide  ijeltjjt.  Auen  in  den 
Werkstätten  der  amerikanischen  Hahnen  finden  Td- 
lungssystemc  Atiwendung,  so  das  Halsevsche  (Vi 
der  hrs]iarnis  wird  als  P.  gewälirt),  das  Rowansche 
(es  werden  so  viele  Prozente  als  P.  zugeschlagen, 
als  Prozente  an  Zeit  erspart  werden),  endlich  das 
auf  dem  System  Taylor  t)eruheiKle  Bonussystem 
der  Santa  Fl-Bahn  (OlaseR  Ann.  Bd.  LXVI,  H.  11). 
Will  beim  Prämiensystem  ohne  Oewinntcilune  die 
Eisenbahnverwallung  sich  einen  Teil  des  durch  die 
schnellere  Arbeitsleist untj  er/iclten  Gewinns  sichern, 
so  muf?  sie  entweder  die  ,\\indestk'islung  von  An- 
fang an  entsprechend  hoher  festsetzen  oder  diese 
später  erhöhen.  Gegen  jede  dieser  beiden  Möglich- 
keiten lassen  sich  indessen  Bedenken  erheben. 

Das  Fldflpfimienverfahren  besitzt  im  allgemeinen 
die  gleidien  Vor-  und  Nachteile  wie  das  StQdc- 
lohnverfahren. 

Als  Vorteil  gegenüber  dem  Zeitlohnverfahren 
kommt  vor  allem  die  1  rluihunp;  der  Arbeitsleistung 
in  Betracht.  Sie  sclzt  die  Verwaltung  in  die  Lage, 
höhere  Lohne  zu  bezahlen,  ohne  daß  die  Qesamt- 
ausgabe  steigt.  Der  Personalstand  wird  gleichmäßiger, 
Aushilfen  werden  seltener.  Nach  Umständen  kann 
sogar  die  Arbeitszeit  herabgesetzt  werden.  Die  vor- 
handenen Anhigen  werden  besser  auseenOtzt  und 
bedürfen  später,  ab  dies  sonst  erfoideriidn  vire,  eioer 
Erweiterung. 

Anderseits  kann  die  P.  zu  Überanstrengungen 
des  Personals  führen  und  die  Qualit.it  der  Arbeits- 
leistung hcrabdriicken.  Sic  ciforderl  iVTSonal  für 
die  Ailisicbt  und  für  das  mit  der  Pramtenrechnung 
verbundene  Sdireibwerk.  Ein  etwaiger  Rückgang  der 
P.,  sei  es  wegen  Verkehrsrückganges  oder  Sinkens 
der  Leistungsfähigkeit  des  Arbeiters,  wird  von  diesem 
schwer  empfunden,  da  sich  seine  Bedürfnisse  nach 
dem  höheren  Lohn  eingerichtet  haben.  Darum  tritt 
bei  dem  rViMiti.ii  ;tlsbaTd  das  Streben  nach  Stabili- 
sierung der  P.  hervor.  Die  höheren  Löhne  der  Prä- 
mienitbeiter  leiten  den  Bestrebungen  der  Zeidohn- 
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arbdter  auf  Lohnerhöhungen  Vorschub,  die  nie  ganz 
vermeidbare  Beschäftigung  von  Prariiienarbcilern 
außerhalb  der  Prämiengeitu-inschaft  bietet  Rl-cK- 
nutigs-  und  CrUlohnungssrhwierigkeiten. 

Vor  dem  reinen  Stücklohn  hat  die  P.  den  Vorzug, 
daß  sie  die  von  der  ArbeitenMlnft  erstrebte  Ein- 
iahniii|r  von  Lohnordiinngen  mit  einheitlicheo 
Cnindiöhnen  und  Alterszulagen  ermöglicht,  auf 
Grund  deren  dem  Arbeiter  der  ihm  nach  seinem 
Dienstalter  zukommende  Zeitlohn  unter  allen  Um- 
ständen gewahrt  bleibt 

Die  SJückzeitprämie  gewährt  im  Gegensatz  zur 
Stuckpreisprämie  die  Möglichkeit,  der  Pramien- 
beiechnung  den  dem  Arbeiter  nach  seinem  Dienst- 
alter zukommenden  Lohn  zu  gründe  zu  legen. 
Der  UtKKt  nicht  mehr  so  leistungsfähige  Arbeiter 
«iMIt  auf  diese  Weise  die  von  ihm  «iwbdtete  ge- 
ringere Stückzeit  nach  seiner  hShereo  Lohnstaffel 
vergütet.  Das  Entlohnungsverfahren  wird  übersicht- 
licher, die  einzelnen  Betriebe  lassen  sich  in  dnfachster 
Weise  auf  ihre  Wirtschaftlichkeit  und  Leistungsfähig- 
keit ver):;leiclien,  allgemeine  I.nhnverbessernngen 
werden  ohneweiters  und  otiiie  daß  es  irgend  einer 
Umrechnung  bedarf,  für  jeden  einzelnen  Arbeiter 
"Wirksam  (vgl.  Hoff,  Das  Stückzeitverfahren  in  den 
Werkstätten  der  preußisch-hessischen  Staatseisenbahn- 

SemeiRschaft.  Ztg.  d.  VDEV.  1913,  &  202).  Aller- 
ings muß  der  mchteil  in  Kauf  genommen  «erden, 
daß  für  die  gleichen  Arbeitsstücke  verschiedene  Ar- 
beitekosten er\iac!>sen,  je  nachdem  sie  von  höher 
oder  niedrij^er  t;clr)hnten  Arbeitern  anj^efertiyt  werden. 

Der  badiscite  »ürundlohnakkord"  gewahrt 
dem  Arbeiter  neben  dem  von  der  Leistung  beein- 
flußten Akkordverdienst  eine  mit  dem  Dienstalter 
Steigende  feste  Lohnzulage.  Bei  nachlassender  Lei- 
stungsfähigkeit des  Arbeiten  ist  der  Verdienstrflck- 
gang  noch  geringer  als  bei  der  reinen  Stflckzeit- 
löhnun;^,  all^^cmeine  Lohnerhohr'i n  ^ind  aber  nicht 
so  leicht  und  einfach  durchzufül.rt.'i,  xie  bei  dieser. 

Die  Einzelpramie  ist  im  Eisenbahnbetrieb 
seltener  anwendbar  als  die  Gruppen-  und  Ge- 
meinschaftsprämie. Durch  Bildung  kleiner  Ar- 
iMttsgruppen  sucht  man  den  Arbeitern  den  Erfolg 
ihres  FldBes  mfiglichst  unmittelbar  zu  gute  kommen 
zu  lassen.  Die  neue  preußische  Lohnordnung  sieht 
jedoch  wieder,  um  den  Klagen  über  einen  allzu- 
sciiarfen  Wettbewerb  zwischen  tien  kleinen  Arbeits- 
gruppen zu  begegnen,  im  Slückgulladediensl  an  Stelle 
3er  letxleren  größere  Verdienstgemeinschaften  vor. 

In  neuerer  Zeit  ist  das  von  dem  Amerikaner 
Taylor  in  derPrivatindastrie  eingeffihrte  und  nach 

ihm  benannte  Klementenberechnungs-  und 
Differentialstücklohnsystr  i  vielfach  erörtert 
worden.  Dasselbe  besteht  dnti;i,  dail  1.  jede  Werk- 
leistung in  ihre  kleinsten  leilc  (Lieiiicnle)  zerlegt, 
für  jeden  solchen  Teil  die  durchschnittliche  Arbeits- 
zeit und  durch  Summierung  der  Arbeitszeiten  der 
einzelnen  Elemente  die  für  das  Ganze  notwendige 
Arbeitszeit  wisseoschaftlicb  emittelt,  2.  auf  dieser 
Omndlage  ein  StOddohnlarlf  au^estelit  wird,  dessen 
Sätze  entsprechend  der  Zeitersparnis  steigen,  bei 
mangelhafter  Qualität  der  Ixistung  aber  sinken.  Bei. 
der  Verhandlung,  die  im  lahre  IQIO  II  nhcr  den 
Antrag  amerikanischer  Bannen  auf  Genehmijjung 
einer  Erhöhung  der  Frachtsätze  vor  dein  BiKides- 
verkehrüamt  in  Washington  stattfand,  suchte  der 
Bostoner  Anwalt  Brandeis  den  Nachweis  zu  erbringen, 
daß  die  Bahnen  in  den  Vereinigten  Staaten  bei  Ein- 
fflhning  des  Tayiorschen  Systems  an  Betriebsieosten 
täglich  eine  Million  Dollar  (jährlich  300  Millionen, 
an  Personalausgaben  allein  240  Millionen  Dollar)  er-  l 
apaicn  könnten.  Er  vermochte  indessen  den  Nach-  I 
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weis,  daß  eine  umfassendere  Verwirklichung  der 
Tayiorschen  Ideen  im  Eisenbahnbetrieb  möglicn  sei, 
nirnt  zu  erbringen.  Tatsäclilicli  ist  das  Taylorsche 
System,  wie  ßrandeis  selbst  feststellt,  noch  bei  keiner 
Eisenbahnverwaltung  in  irgend  einem  Dicn»tzweig 
vollstlndig  eingeführt  worden. 

Um  das  Personal  in  umfassenderer  XX'eise 
am  wirtschaftlichen  Erfolg  des  Unternehmens 
zu  intereasieren,  sind  wie  im  Privatgewerbe  so 
auch  im  Eisenbahnwesen  Versuche  mit  dner 
allgemeinen  Oexpiniiheleiü^iinw  gemacht 
worden.  In  der  volkswirtschaftlichen  Literatur 
geht  heute  die  überwiegende  Meinung  dabin» 
daß  die  Qewinnbeteiligunp:  an  sich  weni^  innere 
Berechtigung  besitze.  Im  bisenbahn betrieb  läöt 
sie  sich  reciitfertigen,  wenn  ihr  eine  Gestalt 
gegeben  werden  kann,  bei  der  das  Maß  der 
Beteiligung  des  einzelnen  am  Gewinn  unmittel- 
bar abfiliigig  Ist  von  seinem  Verdienst  um  die 
Erhöhung  dieses  Gewinns. 

Von  diesem  Gesichtspunkt  aus  muß  die  Be- 
teiligung an  den  Roheinnahmen  von  vorn- 
herein ausschdden,  wätirend  von  den  Rein- 
gcwinnbetciligungcn  nur  die  Typen  in  Betracht 
kommen  können,  bei  denen  eine  Abhängigkeit 
zwischen  Oevinntntdl  und  Ldstung  des  Per- 
sonals hestrht  niso  nur  das  ungarische,  däni- 
sche und  italienische  Oewinnbeteiligungsver- 
fahren. 

Das  ungarische  Verfahreo beiieht  sich  aar  auf 

den  Stationsdienst. 

Das  den  gesamten  Eisenbahndienst  umfassende 
däniscfie  Oewinnbeteiligunpsvcrfahren  ist  leider 
schon  tiach  kurzer  Lebensdauer  wieder  beseitigt 
worden,  üb  es  für  den  einzelnen  durch  die  Aussicht 
auf  einen  im  Verhältnis  seinem  festen  Bezug  dodt 
recht  unerbeblicben  Gewinnanteil  einen  hinUnglichen 
Anreiz  zu  erhöhten  Leistungen  schuf,  erscheint 
zweifelhaft. 

Das  vollkommenste  unter  den  im  Eisenbahnbetrieb 
eingeführten  Oewinnbeteili>;:unRssystenicn  ist  das- 
jenige der  italienischen  Staatsbahnen,  weil  es 
dem  Hersonal  nur  denjenigen  Gewinn,  der  von  ihm 
erarbeitet  worden  ist,  zur  Verfügung  stellt,  hierbei 
kleine  Verdienstgruppen  bildet  und  nmerhalb  dieser 
wieder  die  Oewinnprämie  an  die  Teilnehmer  nach 
ihrem  Verdienst  vertdli  Aber  schon  die  Ermittlung 
der  den  einzelnen  Gruppen  gutzuschreibenden  Er- 
sparnisse wird  eine  schwer  lösbare  Aufgabe  bilden. 
^ur  tias  erste  Vertfilungsjahr  hat  man  auf  eine 
richtige  h'rmittlung  verzichtet.  F.in  \'ierteil  des  Per- 
sonals geht  ferner  auch  bei  redlichem  Bemühen 
leer  aus.  Die  Qualifizierung  des  Personals,  nament- 
lidl  der  groBen  Massen  der  unteren  Angestellten  nach 
ihrem  Verdienst  um  die  Herabdrückung  des  Pter- 
sonalausgabekoeffizienten  stellt  die  Dienstvorslfode 
vor  eine  sehr  mißliche  Aufgabe  und  wird  zu  einer 
Quelle  von  Eifersüchteleien  unter  dem  Personal,  von 
iiesciiwerden  gegen  die  \'orgesetztt  n  und  von  Ver- 
drießlichkeiten ftir  die  Verwaltung  Vierden.  Man  wird 
daher  dem  ( leset/ Benolini-Sacchi  hei  dem  ohnehin 
schwierigen  Charakter  des  von  syndikalistischen  Ele- 
menten durchsetzten  Personals  Itaum  eine  lange 
Lebensdauer  verheißen  können. 

In  der  volkswirtschaftlichen  Literatur  ist  neuer- 
dings die  genossenschaftliche  Form  der  Unter« 
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nehmimg  als  die  zukunftsreichste  Lösung  der  Olm  inn- 
beteiligunnfrage  gq)riesen  vorden.  Das  Problem  des  j 

Snossensaiaftllchen  (-kooperativen")  Eisen bahnbe-  ' 
ebs  bat  in  Italien  die  öffentliche  Meinung  beschäftigt, 
als  bei  den  Kämpfen,  die  das  Personal  im  ersten  Jahr- 
fünft nadi  der  Vcrslaatlichung  der  Bahnen  (1.  liili  i'K)5) 
um  seine  Besserstellung  führte,  die  Syndikalisieii  mit  j 
dem  Wahlspruch;     Le  ferrovie  ai  ferrovieri"   die  ' 
Forderung  stellien.  der  Staat  solle  den  tisenhahnern  : 
die  Eisenbahnen  in  Kollektivpacht  geben  (vgl,  Ztg.  | 
d.  VD£V.  1912,  S.  1384).  Die  Forderung  bl^b  un-  : 
erfüllt  Der  eenossenschaftliche  Eisenbahnbetrieb  ist 
weder  von  der  italienischen  Regierung  in  Erwägung 

tezogen,  noch  sonst  bisher  von  irgeiul  einer  andern 
isenbahn  der  Welt  eingeführt  worden. 

Nacli  dem  Gesagten  besitzt  die  eigentliche  P. 
ein  recht beträchtlichesAnwendungsgebiet  inner- 
halb des  Eisenbahnwesens,  während  der  Durch-  i 
föhnirg  eines  wirksamen  allgemeinen  Gewinn-  | 
beteiiigungsverfahrens  für  die  Masse  des  Per-  i 
sonalsfiast  unüberwindliche  praictische  Schwierig-  I 
keilen  entgegenstehen.  Wo  die  P.  niclit  an-  [ 
wendbar  ist,  kann  die  Ketnuneration  für 
verdienstvolle  Einzellei$tun(;en  und  an  Stelle 
der  Gewinnbeteiligung  die  Gratifikation  für 
Wolilverbalten  einen  wertvollen  Ansporn  für 
das  Persona]  zu  tflchtiger  Leistung  bilden,  , 

aucli  von  diesen  beiden  Arten  der  be- 
sonderen Belohnung  des  f-*ersonals  nicht  die 
gleich  starke  Wirkung  erhofft  werden  darf,  wie  ; 
von  der  durch  feste  Normen  geregelten  P.  und 
Gewinnheteilijiung. 

Literatur  (auller  den  im  Text  angeführten  Auf-  I 
Sätzen):  Adler.  Lohn,  nisters  \X  urterbucli  dcrX'nlks- 
wirtscnait.  —  Biermer,  Gcwinnbeieili^^ung.  Kbenda.  j 

—  Bernhard,  Lohn  und  Löhnungsmethcxlcn.  Con- 
rad und  Lexis  Handwörterbuch  der  Staatsvisscn-  I 
Schäften.  -  Wirminghaus,  Gewinnbeteiligung. 
Ebenda.  -  Schmiedland,  Lohnformcn  und  Lohn- 
höhe. Rundschau  för  Technik  und  Wirtschaft,  1910, 
S.  321.  -  flash.i.  h,  Fnllendc  und  steigende  Stück- 
lohnsälzc.  Conrads  Jaiirbücher,  Iii.  1  Ij^e.  Bd.  XXIX, 
S.  721.  -  Brandeis,  Scientific  ManaKemcn;  nnd 
Railroads.  New  York  1912.  -  Sausse,  Zwei  neu- 
artige Stücklohnverfahren.  Arbeiterfreund,  1913,  S.  58.  i 

-  Vgl.  außerdem  die  Uteratiuangaben  zu  den  Art.  I 
Akkordlohn  u.  Lohnwesen.  kSMMr. 

Prag-Duxer  Eisenbahn,  in  Böhmen  gele- 
gene normalspurige,  eingleisige  Privatbahn  mit 
dem  Sitz  in  Stnichov  bei  Prag,  seit  I.Juli  IS34 
im  Staatsbetrieb  (seit  I.  Januar  1886  auf  Rech- 

nuncj  fies  Staates),  umfaßt  die  Strecken  Prag  ! 
(Smichov)-  Obernitz-Brüx-Gssegg-Klostcrgrab-  . 
Etchwald-Moldau  (!  56-9 1 3ib»,  eröffnet  1 872/85, 

ncbst\'erbind!irp«;plcisen),  so^'ic  die  Lokalbahn  ■ 
Zlonic-Mühpozin  (8  03(j  km,  eroftiiet  18Ö2). 

Preisausschreiben  für  Erfindungen  und  , 
Verbesserungen  in  den  Einrichtungen  der  Eisen-  j 
bahnen  oder  für  schriftstellerische  Arbeiten  auf  I 
dem  (jebiete  des  Eisenbahnwesens.  | 

P.  erfolgen  hauptsädilich  durch  Eisen-  ) 
bahnvereiiu-,  xerein/elt  aiuii  durch  Eisen-  i 
i)ahnverwaUungen  für  ihre  Bediensteten  (so  j 


z.  B.  durch  die  preußische  Staatseisenbahn- 

vervialtung). 

Regelmäßige  P.  erfolgen  u.  a.  durch  den 
Preisausschuß  des  VDEV.,  durch  den  Verein 
für  Eisenbahnkunde  in  Berlin,  den  Verein 
deutscher  Maschineningenieure  w.  s.  w. 

Der  VDEV.  schreibt  alle  4  Jahre  Preise  im 
Gesatntbctrag  von  30.000 M.  im  allgemeinen 
für  w'ichtij^erc  Erfindungen  und  Verbe'^scnin^jen 
im  Eisenbahnwesen  sowie  für  hervorragende 
schrifistelleriscbe  Arbeiten  auf  dem  Oebide  des 
Eisenbahnvrc<5ensaiis.  Hierbei  werden  bestimmte 
Aufgaben  bezeichnet,  deren  Lösung  vorzugs- 
weise empfohlen  wird. 

\'on  ilen  genannten  Vereinen  wertien  Preise 
in  der  Kegel  ftlr  die  Bearbeitung  bestimmter 
Aufgaben  ausgeschrieben. 

Vftm  Verein  fiir  Fiscnbahnkunvie  in  Berlin  wurden 
im  Jahre  1913  Preise  von  je  350U,  25(X>  und  tiüüO  \\. 
für  die  beste  und  solche  von  je  1000  und  2000  M. 
für  die  nächstbeste  Bearbeitung  folgender  Fragen 
ausgeschrieben,  n.  zw.: 

a)  \'orteile  der  Selbslentladungen  bei  Befördemns 
von  ,N\assengütem; 

b)  Vorteile  der  Selbstentladewagen  im  Hafen- 
betrieb; 

c)  gleichzeitige  Auflieferung  von  Ladungen  ganTcr 

ZÜRC  oiftT  tn'öRerer  VC'.iiyengriippen. 

Der  Verein  deutscher  Maschineningenieure 
schreibt  jährlich  einen  Staatsisreis  von  1700  M. 

und  „Reuth  -  Medaillen"  für  die  be'^ten  Be- 
arbeitun).ien  bestininiier  Aufgaben  aus. 

Auch  von  der  Vereinigung  der  Vertreter  der 
russischen  Eisenbahnen  werden  vr)n  Zeit  zu 
Zeit  P.  \eranlaßf,  7.  H.  im  Jahre  1^01  für 
die  Ausarbeitung  der  besten  Entwürfe  einer 
selbsttätigen  Eisenbahnkupplung  (Preis  5000 
Rubel). 

Prellbock  s.  Buffer. 

Pressel,  Wilhelm  von,  hervorragender  Eiscn- 
bahntechnikcr,  geboren  1821  in  Stuttgart,  ge- 
storben 1002  in  Knnslantinopel,  trat  nach  Be- 
endigung der  Studien  und  mehrjähriger  Betäti- 
gung im  Bauwesen  1843  als  Ingenteurpraktikant 
bei  der  \x  ürttetnbergischcn  Eisenliahndireklimi 
ein.  1853  wurde  er  von  der  sehwei/erischen 
Zentralbahn  mit  der  Bauleitung  des  Hauen- 
steintunnels  betraut.  Er  gab  gemeinsam  mit 
|.  Kauffniann  das  Werk:  Der  Bau  des  Hauen- 
steintunneJs  auf  der  Scliwewerisclicn  Zentral- 
bahn heraus.  1862  berief  die  österreichische 
Südbahngescilschaft  P.  als  Oberinspektor  für 
den  Bau  der  Brennerbahn.  1869  wurde  er 
zum  Baudirektor  ernannt  Unter  seinem  maß- 
gebenden Einfluß  wurde  der  Bau  der  Südbahn- 
linien Marburg-Villach,  Kanisza-Barcs,  Bruck- 
Leoben  durchgefflhrt.  Die  anläßlich  dieser 
Bauten  durch  P.  herausgegebenen  NOrmalbläner 
für  Unterbau  und  hölzerne  Brückenprovisorien 
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machten  Schule  auf  dem  Gebiet  des  Kisen- 
bahnbaues.  Er  schrieb  auch  über  die  Neu- 
bauten in  der  Legrader  Lehne  (Linie  Kanisza- 
Barcz),  Wien  1868. 

1 869  übernahm  I  '.  die  Trassierung  der  Bahnen 
der  europäischen  Türkei.  1871  erkrankte  er 
infolge  Überanstrengung  und  übernahm  nach 


lieh.  Statt  Dampf  kommt  Druckluft  zur  Verwen- 
dung, die  jeiloch  zunächst  durch  ein  besonderes 
Druckminderungsventil  von  dem  hohen  Behälter- 
druck auf  einen  viel  niedrigeren  Arbeitsdruck 
gebracht  wird.  Der  grölite  Behälterdruck  be- 
trägt bei  älteren  Bauarten  50  -  60,  bei  neueren 
I  lOO  -ISOAtm.    Damit  die   Behälter  diesem 


1 


Abb.  75a. 


Wiederherstellung 
seiner  Gesundheit  1 872 
auf  Einladung  der  tür- 
kischen Regierung  das 
Studium  der  Bahnen  in 
Kleinasien.  Im  Verlauf 
der  Arbeit  erfuhr  er 
manche  bittere  Enttäu- 
schungen und  CS  war 
ihm  nicht  vergönnt,  das 
große  Werk  der  Voll- 
endung zuzuführen. 

Von  ihm  erschienen 
außerdem:  «Ventilation 
und  Abkühlung  langer 
Alpcntunnels",  Wien 
1881;  »Eiserner  Ober- 
bau, System  Pressel", 
Wien  1886,  und  „Les 
cheniins  de  fer  en  Tur- 
quic  d'Asie",  Zürich 
1902. 

Preßluftblockapparate  s.  Kraftstcllwirkc. 

Preßwassersteilwerke  s.  Kraftstellwerke. 

Preßluftlokomotiven,  Lokomotiven,  die 
durch  geprclUe  Luft  angetrieben  werden.  Die 
Druckluft  wird  in  Stahlbehältern  auf  der  Loko- 
motive mitgeführt  und  an  einem  oder  mehreren 
Punkten  der  Strecke  (Eüllort)  ergänzt.  Die  .An- 
triebsmaschine unterscheidet  sich  in  der  Bauart 
von  jener  einer  Dampflokomotive  nicht  wesent- 


Abb.  75  b. 


Abb.  75  c. 

großen  Druck  entsprechen,  ist  ihr  Durchmesser 
vermindert  und  die  .Anzahl  der  Behälter  ver- 
mehrt (Stahlflaschen).  Durch  die  starke  Rauni- 
vermehrung  bei  licr  .Ausdehnung  der  hoch- 
gespannten Luft  wird  Wärme  gebunden.  FVei 
Vorhandensein  von  Wa^serdampf  und  niedriger 
Außentemperatur  tritt  die  (jefahr  der  Vereisung 
ein.  Es  werden  die  1*.  daher  mitunter  mit  Luft- 
vorwärmern versehen.   Bei  2facher  Dehnunj^ 

8* 
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Preußische  Eisenbahnen. 


in  Arbeitszylmdern  hintereinander  (Verbund- 
PreBhifHokomotiven)  wird  nicht  nur  die  Oefiahr 

der  Vereisunf^  vermieden,  sondern  aUCh  größere 
Wirtschaftlichkeit  erreicht 

Der  Arbeitsdruck  ist  bei  einfacher  Dehnung 
etwa  10,  bei  der  Verbundwirkung  etwa  ISAtm. 
Die  Arbeitszylinder  sind  f^n  t^rof?  bemessen,  daß 
auch  bei  geringeren  Drücken  die  hahrt  der 
Lokomotive  möglichst  lange  gesichert  bleibt 
Die  Bedienung  der  P.  ist  sehr  einfach.  Au(?er 
der  Umsteuerung,  die  in  gleicher  Weise  wie 
an  Dampflokomotiven  zu  handhaben  is^  ist 
nur  ein  FinlaRvenlil  und  eine  Bremse  vor- 
handen. Die  P.  können  sehr  klein  ausgeführt 
werden,  so  daß  enge  und  niedrige  Stollen 
befahren  Vierden  können.  Um  die  Breiten- 
abmessungen  möglichst  einzuschränken,  werden 
die  Arbeitszylinder  oft  zwischen  die  Rahmen 
gelegt.  P.  neuerer  Bauart  vermögen  Strecken  von 
4  -  5  km  von  einem  Füllort  bis  zum  andern 
zurückzulegen,  wobei  Steigungen  von  3-  10%» 
überwunden  werden  können.  Das  Gewicht  der 
1>.  Nxechsclt  je  nach  dem  Verwendungszweck 
zwischen  4  und  7  /. 

Während  frflha-  die  Verwendung  der  P. 
sehr  beschränkt  vi-nr,  ist  in  den  letzten  Jahren 
durch  die  Einführung  von  besonders  hohen 
BehSIterdrüdren  und  durch  die  Verbundwirkung 
das  Verwendungsgebiet  sehr  erweitert.  P.  sind 
überall,  wo  völlige  Rauchfreiheit  erwünscht 
oder  Feuer  und  Funken  zu  vermeiden  sind, 
verwendbar.  Sie  werden  namentlich  in  Berg- 
werken mit  ^crinrren  Stotlenabmessnnj^en  nnd 
ungenügender  Lüftung  den  elektrischen  Loko- 
motiven vorgezogen,  da  die  Fahrleitung  der 
letzteren  eine  ständige üefalir  bildet.  Desgleichen 
sind  in  Bergwerken  mit  Schlagwettern  P.  in 
steigender  Verwendung,  da  sie  Feuer  und 
Funken  völlig  vermeiden,  wShrcnd  die  Funken 
der  elektrischen  Lokomotiven  an  Strom- 
abnehmern und  Bfirslen  die  Verwendung  letzterer 
Lokomotiven  in  Rerj]f«'erken  mit  Schlag\xettern 
ausschließen.  Um  an  P.  in  diesem  Fall  auch 
die  Bildung  von  Funken  durch  Oleilen  der 
Triebräder  auf  den  Schienen  zu  vermelden, 
werden  die  Arbeitszylinder  im  Verhältnis  zum 
Reibungsgewicht  klein  gewählt,  Aucli  in  feuer- 
gefährlichen Betrieben  Ql>er  Tag  sind  daher 
P.  hauptsächlich  in  Nordamerika  in  Verwendung. 
Ein  besonderes  Verwendungsgebiet  der  P.  bildet 
der  Bau  großer  Tunnel.  P.  wurden  mit  großem 
Erfolg  beim  Rmi  der  Gotthard-,  Simplom-,  Lötsch- 
berg-Tunnel  u.  s.  w.  verwendet  Da  die  Lüftung 
der  engen,  meist  ansteigenden  Richlstollen  mit 
Rücksicht  auf  die  grofio  Zahl  \on  Arbeitern 
und  die  hohe  Temperatur  besonders  erschwert 
ist,  sdiUeßoi  sie  hier  andere  Betriebsarten  von 
vornherein  aus.  Da  außerdem  bei  großen 


Tunnelbauten  Preßluft  auch  zu  anderen  Zwedcen 
im  größeren  Umfang  erzeugt  wifd,  Hegt  die 

'  Anijrenching  von  P.  um  so  näher.  P.  fürTunnel- 
bautcn  werden  mit  Rücksicht  auf  den  Betrieb 
in  den  mdst  sehr  engen  und  niedrigen  Richt- 
stollen möglichst  gedrungen  gebaut.  Die  Arbeits- 
zylinderlierjen£;ew5hnlichzwischenden  Rahmen; 
der  Führerstand  ist  in  der  R^el  hinter  den 
LuftbeMUtem  untetiebracht 

Abb.  75a  zeigt  eine  mit  3  Raschen  versehene  Drei- 
facheKpansions-F*reniuftlokomotive,  wie  sie  von  der 
Berliner  .W.i  sclii  ii  e  n  k>a  u  -  A  k  1 1  en  ^^ese  I  Iscli  af  t 
vorm.  I..  Sch*art/ko|)H'  in  Berlin  aus^^eführt  wird. 
Diese  P.  ist  mit  2  .\n\iarmerii  versehen.  Der  Auspuff 
des  Niederdruckzyhnders  ist  als  kleiner  Schornstein 
in  der  Stirnansicht  Abb.  75  b  ersichtlich.  Die  Stirnplatte 
(Abb.  73c)  tragt  die  gesamten,  fär  die  Bedienung  der 
P.  crfoitkriidien  Einrichtungen:  das  PQIhrentil  zum 
Auffüllen  der  Behälter,  das  mit  einer  Alarmpfeife 
ausgeriistetc  Sicherheitsventil,  das  eine  Überschrei- 
tung; des  znlä-v>M^i.'ii  Höehsldriicks  verlnndert,  das 
Redu/ierventil,  das  den  I  ülluni^sdruck  von  liO  bis 
150  Atni.  aui  den  ArbeUsdriick  vi>n  2b  -30  Atm.  ab- 
spannt, cui  Hauptabspcrrvciitii,  eingebaut  zwischen 
den  Hochdruckbehältern  und  dem  die  abgespannte 
Luft  aufnehmenden  Arbeitsbehälter,  das  gestattet  bei 
SchlnB  der  Förderung,  Reparatur  u.  s.  w.  die  nocb- 
druckbehälter  abzusperren  und  so  Luftverlusle  zu 

'  vermeiden,  das  Füllventil  zum  Regulieren  der  Fahr- 
ge:^c[ux  indi^keit,  den  Steuerhebel  für  Vor-  und  Rück- 
wärtäfalirt,  eine  auf  bekl-'  Achsen  wirkende  Hebcl- 
bremsc,  einen  tiefiel  zur  Betätit^unp  des  Sandstreuers 
sowie  je  ein  M:\notneter  zum  Messen  des  l  ülllens 
und  des  Arbeitsdrucks  (s.  Abb.  75c).  Der  Führeratz 
ist,  um  einen  Oewichtsau^eich  gegenüber  den  am 
andern  Ende  befindlichen  Zylinder  zu  schaffen,  als 

i  ein  geschlossenes  Ganzes,  besonders  kriftig,  in  QuS- 
cisen  ausgeführt.  Der  Sitzplatz  des  Pflhrers  ist  so 
angeordnet,  daß  er  bequem  die  Strecke  nbeisehen 
kann.  Der  Aktionsradiu«;  der  P.  tichtet  sich  nach 
der  OriVIk  der  HaupÜK-.'ialter  nnd  der  Hohe  des 
Fullungsdrucks;  er  betragt  infolge  des  geringen 
Luftverbrauches  der  P.  je  nach  den  sonstigen  ört- 
lichen Verhä!tni5«cn  (Zustand  der  Gleise  und  Wag^, 
Krümmungshalbmesser,  Steigungen  u.  dgl.)  bis  ZU 
9O0O  m,  d.  h.  die  F.  ist  im  Stande,  denlieizug  bis 
zu  4900  m  vor  Ort  und  den  bdadenen  Zug  dioelbe 
Strecke  /uriick  /um  Schacht  zu  schleppen,  che  eine 
Ncutullung  eriorderiich  wird.  Sanzia. 

PreuBlsche  Eisenbahnen  (mit  Karte). 

Inhalt:  1.  Oeschichtbche  Entwicklung:  Vorge- 
schichte, hinzeine  Perioden:  1. 183«    1842;  2. 1842bis 
1849;  3.  Die  iMinister  v.  d.  Heydt  und  Graf  Itzenplitz 
1849- 1873  ;  4.  Reichsbahnpoliük  1873-1879;  5.  Die 
DuFchfflhrung  des  Staatsbannsystems  in  Preußen  bb 
zur  preti frisch  hr^sisrhrn  Eisrnbahngemeinschaft  1896; 
I  6.  Die  I  ntw  icklun^;  vcm  IS'Jt)  bis  zur  Gegenwart.  — 
j  II.  Die  preuliisch-hessische  Fisenbahngemeinschaft. 
'  1.  Aligenjcmcs;  2.  Organisation;  '\   Baiilkhc  tint- 
wicklung;    4.  I^eannen-   und   Arbeiter- Wohlfahrt^- 
,  einrichtungen ;  5.  Verkehr;  0.  Finanzen;  7.  Unfälle.  — 
!  III.  Die  übrigen  in  l^eutien  vorhandenen  Eiseup 
bahnen,  Privatbahnen,  Kleinbahnen. 

L  Geschichtliche  t: ntwicklung. 
Vorgeschichte. 
Die  erste  in  Preußen  eröffnete  Eisenbahn 
ist  die  am  29.  Oktober  1838  dem  Betrieb  flber- 
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gebene  Strecke  von  Berlin  nach  Potsdam.  Sind 
sonach  auch  andere  Linder  PreuBen  mit  dem 
Bau  von  Eisenbahnen  zuvorgekommen,  so  wäre 
es  unrichtig,  den  Begmn  des  Eisenbahnzeitalters 
in  Preußen  erst  auf  diesen  Zeitpunlct  festzu- 
setzen. Die  Anfänge  des  Eisenbahnwesens  reichen 
erheblich  weiter  zurück,  bis  unmittelbar  zu  der 
Eröffnung  der  ersten  Eisenbahnen  in  England. 
Oleich  nach  Vollendung  der  Fisenbahn  von 
Stockton  nach  Darlington  machte  ein  west- 
flUischer  IndustrleHer,  Friedrich  Harkort  (s.d.), 
in  der  Zeitung  »Hermann*  öffentlich  auf  die 
Bedeutung  der  Eisenbahnen  für  Handel  und 
GeWerbetätigkeit  aufmerksam  und  empfahl 
dringend  den  Bau  einer  Schienenstraße,  ins- 
besondere  zur  Verbindung  de«;  Ruhr-Kohlen- 
gebiets uiui  des  Rheins  mit  den  gewerbtätigen 
Städten  Elberfeld  und  Barmen.  Harkort  war 
auch  in  den  folgenden  fahren  ffir  den  ßau 
von  Eisenbahnen  tätig,  er  war  unablässig  be- 
mQht,  das  Volle  und  die  ma^ebenden  Kreise 
der  Regicnir  r  für  das  neue  Verkehrsmittel  zu 
erwärmen,  stellte  u.  a.  auch  im  Garten  der 
Museumsgesellschaft  in  Elberfeld  eine  auf  seine 
Kosten  angefertigte  kleine  Probebahn  auf.  Seine 
Bestrebungen  haben  sicherlich  dazu  beigetragen, 
die  Bevölkerung  über  die  Bedeutung  der  Eisen- 
bahnen aufzuklären  und  die  gegen  sie  vor- 
handenen Vorurteile  abzuschwächen, siesind  aber 
von  tatsächlichem  trtoig  nicht  begleitet  gewesen. 
Weder  die  Bevölkerung  noch  die  Regierung 
waren  um  jene  Zeit  von  der  Nützlichkeit,  ge- 
schweige denn  von  der  Notwendigkeit  der  neuen 
VerfcehrsstraBe  fiberzeagi  Das  vortreffliche  Netz 
von  Chausseen,  die  Wasserstratten  des  Rheins, 
der  Elbe,  der  Oder  genügten  für  die  Bedürfnisse 
des  damals  noch  wenig  entwidtelten  Vericehrs. 
Preußen  »ar  ein  armes  Land,  die  schvreren 
Wunden,  die  die  napoleonischen  Kriege  dem 
^rtschaflsleben  geschlagen  hatten,  waren  kaum 
vernarbt;  erst  allmählich  traten  in  einzelnen 
Landesteilen  Zeichen  wieder  beginnenden  Wohl- 
standes zu  tage.  Der  Handelsstand  und  gewisse 
Gewerbe  befürchteten  die  unbequeme  Störung 
ihrer  Betriebe,  der  Kaufmannsstand  vor  allem  in 
den  an  den  großen  Wasserslralkn  gelegenen 
Umschlagsplätzen  besorgte  den  Verlust  der 
Stapelrechte,  die  Fuhrleute  den  Niedergang  ihres 
Gewerbes,  die  Landwirte  Belästigung  ihres  Be- 
triti»  und  Schädigung  der  Feldfrfichte  durch 
den  Rauch  der  Lokomotive  u.  s,  ^\an  war 
sehr  zweifelhaft,  ob  die  Eisenbahnen  ange- 
messene Ertrage  zur  Verzinsung  der  für  ihre 
Anlage  notwendigen  großen  Summen  aufbringen 
würden  und  verlangte  zur  Beseitigung  oder 
wenigstens  Verminderung  des  Risikos  staatliche 
Beihilfen.  Der  auch  schon  autiauchende  Gedanke, 
ahnlich  wie  in  Belgien,  die  Eisenbahnen  auf 


Kosten  des  Staates  zu  bauen,  war  in  Preußen 
nicht  auszuführen.  Zur  Beschaffung  der  Bau- 
gelder hätten  Anleihen  aufgenommen  werden 
müssen,  und  nach  §  2  der  kgl.  Verordnung 
vom  17.  Januar  1820  konnten  Staatsanleihen 
'  nur  mit  Zustimmung  und  unter  Mitparantie 
der  künftigen  reichsständischen  Versammlung 
j  aufgenommen  werden.    Eine  derartige  Ver- 
sammlung war  aber  nicht  vorhanden  und  von 
j  Einführung  emer  Verfassung  in  den  letzten 
1  Jahren  des  König  Friedrich  Wilhelms  HI.  konnte 
keine  Rede  sein.  Es  kam  daher  vorerst  über 
die   oberflächliche    technische  Untersuchung 
.  einiger  Lisenbahnatieckcn  oder  die  Ansätze  zur 
I  Bildung    von  Eisenbahnaktiengcsellschaften 
nicht  hinaus. 

'     Ein  gewisser  Umschwung  in  der  öffentlichen 
1  Meinung  trat  ein,  als  unmittelbar  nach  der 
:  Zeichnung  der  Aktien  der  I.eipzig-F^rcsdener 
Eisenbahn,  am  14.  Mai  1835,  sich  in  A\agde- 
burg  unter  der  Leitung  des  Oberbürgermeisters 
!  August  Wilhelm  Francke  ein  Komitee  zum 
I  Bau  einer  Eisenbahn  von   Maixlchurg  nach 
Leipzig  bildete.  Um  diese  Bahn  hatte  sich  auch 
lier  Begründer  der  Leipzig-Dresiiener  Eisen- 
bahn, Friedrich  List  (s.  d.),  beworben,  der  üher- 
I  haupt,  sobald  die  erste  von  ihm  itis  Leben  ge- 
j  rufene  Bahn  gesidiert  war,  soglekh  auch  die 
Anlage  von  Eisenbahnen  in  Preußen  m  weitem 
I  Umfang  zu  fördern  beabsichtigt  hatte.  Seine 
I  Gesuche  wurden  aber  von  der  Regierung  ab- 
'  gelehnt.  Diese  gab  indes  wesentlich  unter  dem  Fin- 
1  fluß  des  Wirklichen  Gebeimen  Rates  Rot  her  ihre 
zurficMiaHende  Stelhing  den  Eisenbahnen  gegen- 
I  über  auf,  hielt  es  aber  für  erforderlich,  vor 
'  allem  Grundsätze  aufzustellen,  nach  denen  die 
Genehmigung  des  Baues  von  tisenbahnen  durch 
Privatunternehmer  erteilt  werden  könne.  Die 
Ff  ststellung  solcher  allgemeiner  Bedingungen 
war  mit   großen   Schwierigkeiten  verknüpft; 
die  Beratungen  führten  schließlich  zu  dem 
Gesetz   über  die  Eisenbahnnnternehmungen 
vom  3.  November  1 838.  Aber  schon  vor  Erlaß 
,  dieses  Gesetzes  hatte  sich  die  Regierung  ent- 
schlieHcn  müssen,  Konzessionen  für  folgende 
4  Privalbahnen  zu  erteilen,  die  allerdings  ver- 
'  pflichtet  wurden,  sich  den  Bestimmungen  des 
zu  erlassenden  Gesetzes  nachträglich  zu  unter- 
I  werfen.  Es  waren  das: 

j      L  die  rheinische  Eisenbahn  (2L  Auwust  1837); 

2.  die  Düäseldorf-Elberfelder  Eisenbahn  (23.  Scp- 
:  tember  1837); 

3.  die  Ikrltn-Polsdamer  Eisenbahn  (23.  Sep- 
I  tember  1837); 

4.  die  Magdeburg-Leipziger  Eisenbahn  (13.  No- 
1  vember  1837). 

Mit  dem  Ges.  über  die  Kisenbahnunter- 
nehmungen  vom  3.  November  1838  findet  die 
I  Vorgeschichte  des  preußischen  Eisenbahnwesens 
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ihren  Abschluü.  Die  ciKeiilliciR*  Gcächichlc  der 
P.  zerfällt  in  6  Abschnitte:  I.  Die  Zeit  bis  zu  den 
Bcrati!n'j;cn  der  Vcreinigjten  <.t,indi>(.lic'ii  Aus- 
schüsse Uber  die  Unterstützung  der  iiisenbahnen  , 
durch  Zinsbflrgschaften  (1838-1S42);  2.  das  { 
Zeitalter  der  Zin-^brir^^scIiaftiMi  bis  /u  den  ersten 
Versuchen,  die  Eisenbahnen  für  den  Staat  zu 
erwerben,  und  der  Ernennuni?  v.  d.  Heydts  zum 
HaiulL-tsininistL-r  flS-12  !8-1Q);  1.  die  f-isen- 
bahnpolitik  der  Minister  v.  d.  Heydt  und  Graf 
Itzenplitz  (1849-  1873);  4.  Ende  der  Prlvat- 
bahnpoHtik,  Reichsbahnpolitik,  Übergang  zum 
Staatsbahnsystem   in  FrcuBen  (1873  -1879); 

5.  Durchtührun.1  des  Staatsbahnsystems  in  ! 
Prcuücn  (  ]S79  Iiis  zur  Bildung  der  preußisch-  | 
hessischenF.iscnbahngcmcinschaftimJahrel 896);  j 

6.  die  preußisch-deutsche  Eisen  bah  npolitik  bis  i 
zur  Gegenwart.  \ 

1.  Der  Bau  von  Eisenbahnen  durcli  I'rivat 
Unternehmer  war  nadt  Erlaß  des  Oes.  vom 
3.  November  1838  nur  langsam  vorgesdiritten.  I 
Bis  1842  waren  in  Preußen  erst  587  km  Eisen- 
bahnen gebaut  und  um  dieselbe  Zeit  nur  noch  j 
wenige  Bahnen  fn  Aussicht.  Für  eine  Anzahl  | 
wichtiger  Eiscii!i.ilin!inien,  z.  B.  eine  Bahn  von 
der  hannoverischen  Grenze  iiber  Minden  nach 
Köln,  eine  Bahn  von  Halle  durcli  Thüringen 
nach  dem  Mittelrhein,  eine  Bahn  von  Berlin  , 
nach  Könifjsherg  und  Dan^'i;^.  von  Frankfurt  : 
a.  d.  ü.  nach  Breslau,  von  l^osen  nach  Ost- 
preußen und  Schlesien,  fanden  sich  keine  Unter- 
nehmer. Die  Regierung  hatte  aber  mehr  und  ' 
mehr  sich  von  der  Wichtigkeit  der  Eisenbahnen  J 
für  die  Hebung  dei' Wohlfahrt  des  Landes  Ober-  | 
zeu;^i   iHul  der  im  lalire  1840  auf  lieii  Tlirnn  j 
gelangte   König  Friedrich   Wilhelm  IV.  war  1 
schon  als  Kronprinz  im  Gegensatz  zu  seinem  ! 
ängstlichen   und   bedächtigen  Vater  ein  be- 
geisterter Freund  und  Förderer  des  neuen  Ver- 
kehrsmittels gewesen.  Er  war  dem  Drängen  des 
Volkes  auf  Einführung  einer  Verfassung  durch 
Berufung  ständischer  Ausschüsse  der  Provinzial-  i 
landtage,  der  sjg.  Vereinigten  standischen  Aus- 
schüsse, entgegengekommen  und  ließ  diesen 
eine  Vorla<j;e  tiher  die  Förderung  einer  um- 
fassenden Eisenbahnverbindung  zwischen  den 
Pro\'inzen  der  Monarchie  unter  Beihilfe  aus 
Staatsmitteln  zugehen.  Die  VorIa,;e  tiescliäf'ii^te  ' 
üich  gleichzeitig  mit  der  Gewährung  eines  j 
Steuererlasses  von  jährlich  2  Mlll.  Thalern  und  { 
die  Regierung  erbat  das  Outachten  der  Ver- 
einigten ständischen  Ausschüsse  darüber,  ob  ; 
dieser  Steuererlaß  in  Gestalt  einer  Ermäßigung 
des  Salzpreises  (in  Preußen  bestand  damals  ' 
noeh  das  Sal/iTiono|>ol)  o-er^ährt  werden  oder 
ob  die  zur  Verfügung  stellende  Summe  zur 
Unterstützung  des  Eisenbahnbaues  verwendet, 
«der  ob  beide  Zwecke  damit  angestrebt  werden  ', 


sollten?  Die  Unterstützung  des  Eisenbahnbaues 
dachte  man  sich  in  Form  einer  Zinsbürgschaft 
von  höchstens  3\'2%  für  etwa  220  .\k-i!en 
(1050  Am)  Eisenbahnen  mit  einem  Anlagekapital 
von  durchschnittlich  250.000  Talern  f.  d.  Meile 
(lOO  Onn  .W  f.  d.  /im).  Bei  den  Beratungen  der 
Vereinigten  Ausschüsse  sprach  sich  die  über- 
wiegende Mehrheit  för  die  Förderung  des 
Eisenbahnbaues  aus  und  die  Meinungen  gingen 
nur  darüber  auseinander,  ob  diese  Förderung 
durch  Gewährung  von  Zinsbürgschaften  oder 
durch  Bau  der  Eisenbahnen  vom  Staat  seilet 
zu  erfri'>Ten  haben  werde.  Die  Hälfte  der  Ver- 
sammlung gab  grundsätzlich  dem  Staatseisen- 
bahnbau den  Vorzug  und  der  \  on  der  Ivcgierung 
vorgeschlagene  Weg  dei-  /.insbürgschaft  wurde 
nur  aus  dem  Grund  gutgeheilkn,  weil  die  Re- 
gierung auf  das  bestimmteste  erklärte,  daS  die 
Aufnahme  einer  Staat-^anleihe  mm  Z\cTck  des 
Eisenbahnbaucs  mit  Rücksicht  auf  die  Bestim- 
mungen der  vorgedachten  Verordnung  vom 
17.  Januar  1820  nicht  möglich  sei.  Durch 
Kabinettsorder  vom  22.  November  1842 
(OS.  S.  307)  wurtle,  dem  Gutachten  der  Ver- 
einigten Ausschüsse  entsprechend,  sowohl  die 
Ermäf^'gunn  der  Sal/preise,  als  auch  die  Unter- 
stüizung  des  Eiseiibahnbaues  durch  Gewährung 
von  Zinsbürgschaften  genehmigt,  letztere  unter 
dem  Vorbehalt  der  NX'iedererhöhung  der  Salz- 
preise, falls  die  Mittel  des  Staates  für  beide 
Zwecke  nicht  ausreichen  sollten.  Dieser  Fall 
ist  nicht  eingetreten.  Über  die  Höhe  der  hierauf 
für  die  Förderung  des  Eiseubahnbaueszu  verwen- 
denden Mittel  wurde  durch  Kabinettsorder  vom 
28.  April  1843  bestimmt,  daf.  l  ein  Kapitals- 
fonds von  0  Mlll.  ialern  aus  den  Überschüssen 
des  Jahres  1842  gebildet;  2.  von  1843  an  ehi 
jährlicher  Betrag  von  zunächst  500.000  Talern 
bis  höchstens  2  Mül.  Talern  zur  Verfügung 
gestellt  werden  solltet 

Durch  Übernahme  von  Aktien  und  Ge- 
währung von  Zinsbürgschaflen  gelantr  es,  bis 
zum  Jahre  1847  die  meisten  der  oben  er- 
wähnten sowie  außerdem  noch  eine  Bahn  von 
Elberfeld  nach  Dortmund  und  von  Köln  über 
Aaclien  nach  der  belgischen  Grenze  teils  in 
Angriff  zu  nehmen,  teils  zu  stände  zu  bringen. 

2.  Der  fu-danke,  Fisenbahnen  durch  den 
Staat  und  auf  Staatskosten  bauen  zu  lassen, 
tritt  zuerst  deutlich  hervor  in  der  Denkschrift, 
die  die  Regierung  mit  einer  kgl.  Botschaft  vom 
28.  März  1847  dem  Vereinigten  Landtag  vor- 
legte. Zum  Bau  einer  Berlin  mit  dem  Osten 

'  V'^l.  hier/u  und  /lun  folgeiuieii :  Denkschrift, 
die  Aiisiüliruiii;  des  üisenbahntiei/es  in  PieiiUcn  be- 
treffend. Anlage  zur  kgl.  Botschaft  vow  28.  Wün  1847, 
abgedruckt  bei  Hoepcr,  Eisenbahnßnanzgcsotzgcbiing, 
I.  S.  79  ff. 
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(Danzig,  Koiiif^sinri^  u.  s.  w.)  verbindenden 
Eisenbahn  hatte  ml  Ii  ungeachtet  der  Zusicherung 
staathcher  Beihilfe  ein  Privatunternehmer  nicht 
gefunden.  Eine  solche  Ostbahn  war  aus  wirt- 
schaftlichen Gründen  und  aus  OrQnden  der 
Lnndesvertcidigtino;  unbedingt  nötig.  In  der  Bot- 
schaft forderte  daher  die  Regierung  den  Ver- 
«imtuten  Landtag  auf,  seine  Zustimmung  zu 
erteilen,  JaR  zur  I  Icrstellting  dieser  Bahn  eine 
aus  dem  im  Jahre  1842  gebildeten  Eisenbahn- 
fonds l>ls  auf  eine  HAhe  von  2  MiH.  Talern 
jährlich  zu  verzinsende  Anleihe  aufgenommen 
werde.  Die  zweite  Abteilung   des  Landtags 
hatte  die  Zustimmung  befürwortet   In  der 
Sitzung  der  Kurie  des  Gesamtlandtags  wurde 
der  Antra?;  der  Abteilung  mit  36Q  geijen  179 
Stimmen  abgelehnt,  u.  zw.  ausschlielilich  aus 
pol iti sollen  Gründen.  Die  jMehrheit  hielt  den 
Landtag  nicht  für  befugt,  seine  Zustimmung 
2U  einer  Staatsanleihe  zu  geben,  da  die  Ke- 
gierunier  sich  nicht  darüber  gefluBert  hatte,  ob 
der    Könii:    beabsichtige,    eine  regelmäßige 
ständische  Vertretung  zu  berufen  und  welche  i 
Rechte  er  dieser  zugestehen  volle.  Bekannt  I 
ist,  daß  der  spätere  Reichskanzler  Fürst  Bismarck 
als  ritterschaftlicher  Abgeordneter  l>ei  diesen  | 
Verhandlungen   zum  erstenmal  in  größerer 
Öffentlichkeit  aufgetreten  i-vt,  und  den  Stand- 
punkt der  Mehrheit  nachdrücklicli  bekämpft  hat. 
Der  bereits  begonnene  Bau  wurde  infoige  des 
Beschlusses  des  Vereinigten  Landtags  einge- 
stellt.  Im  August   1848   wurde   unter  dem 
Ministerium  Auerswald-Hansemann  von  den  i 
Ministem  Hansemann  und  Milde  eine  Denk» 
Schrift  zum  Erwerb  aller  damals  vorhandenen  ' 
preußischen  Privatbahnen  für  den  Staat  aus- 
gearlieitet.  Der  Plan  wurde  nach  dem  Rück» 
tritt  des  Ministeriums   nicht   weiter  verfolgt. 
Im  Dezember  1848  trat  mit  v.  d.  Heydt  ein  < 
«ntschiedener  und  überzeugter  Anhänger  des  ' 
Slaatsbahttsystems  an  die  Spitze  iles  limdels- 
ministeriums.  Fr  legte  am  4.  September  184" 
den  Kammern  einen  Gesetzentwurf  betreffend 
den  Bau  der  Ostbahn,  der  westfälischen  und 
der  Saarbrücker  I?ahn  soiie  die  Beschaffung 
der  dazu  erforderlichen  üeldmittel,  vor.  Der  ' 
Entwurf  wurde  von  den  Kammern  genehmigt  f 
und  als  Oes. vom  T.Dezember  1840  (nS  S.  417)  : 
veröffentlicht.  Damit  war  der  grundsatzliche 
Widerstand  gegen  das  Staatshahnsystem  von  der 
Regierung  und  der  Volksverttrtung  ntifgegeben. 

3.  Der  Minister  v.  d.  Heydt  baute  aulicr  den  i 
vorerwähnten  die  die  Stadt  Berlin  umziehende  ! 
und  ihre  Bahnhöfe  untereinander  verbindende 
alte  Verbindungsbahn.  Er  führte  den  .-Xnkauf  der  . 
niedersclilesisch-märkischcn  Bahn  (Berlin-I'rank-  ' 
furt  a.  d.  O.-Breslau)  durch  und  nahm  die 
oberschlesische  und  die  bergisch- märki&che  Bahn  ; 


in  staatliche  Verwaltung,     d.  Heydt  ist  ferner 
der  Urheber  des  Ges.  vom  24.  Mai  1853,  das 
die  in  den  §§  38  -  40  des  Ges.  vom  3.  No- 
vember 1838  vorgesehene  Eisenbahnsteuer  fest- 
setzte und  die  Bestimmung  traf,  daB  die 
Erträge  der  Steuer  zum  .•\nkauf  von  Fisenbahn- 
aktien  und  damit  zum  allmählichen  Erwerb  der 
Privatbahnen  für  den  Staat  zu  verwenden  seien. 
Der  .Minister  hat  besondere  \'erdienste  um  die 
Ausbildung    eines    tüchtigen  Verwaltungs- 
personals und  um  die  Aufrechterhaltung  des 
staatlichen    Einflusses  auch  gq|;enfiber  den 
Privatbahnen.  Zahlreiche  Maßregeln  im  Interesse 
des  allgemeinen    Verkehrs  und  der  soliden 
Finanzverwaltung  sind  auf  sein  nachdrückliches 
Auftreten  zurückzuführen,  «^o  u.  a.  die  Bildung 
der  Reserve-  und  Lrneuerungsfonds  der  l\ival- 
bahnen,  die  Einführung  von  NachtzOgen  auf  den 
großen  Linien,  die  Einführung  dc^  Finpfcnnig- 
tarifs  für  Kohlen  u.  s.  w.  von  Oberschlesien 
und  spiter  andi  vonWe^alen  her.  Wahrend 
die  Staatsbahnpolitik  v.  d.  Heydts  in  den  ersten 
fahren  von  der  Volksvertretung  und  der  öffent- 
lichen Meinung  unterstützt  wurde,  bildeten 
sich  später,  unter  dem  Finfluß  der  allmählich 
fortschreitenden  freihändlerischen  Richtung  in 
der  Volkswirtschaftslehre,   gegnerische  Stim> 
mungen,  die  die  Staatsbahnpolitik  grundsätzlich 
bekämpften.  So  wurden,  z.  T,  auch  aus  finan- 
ziellen Gründen,  durch  ües.  vom  21.  Mai  1859 
der  §  6  des  vorerwähnten  Ges.  vom  30.  Mai 
1853  und  die  §§  49,  50  des  Ges.  vom  3.  No- 
vember 1 838  aufgehoben  und  die  Erträge  aus 
der  Eisenbahnsteuer  nicht  mehr  zum  /Gikauf 
von  Fisenbahnaktien  verwendet,  vielmehr  den 
allgemeinen  Einnahmen  des  Staates  zugeführt 
Durch  §  2  des  Oes.  vom  26.  Mai  1865 
(OS.  S.  557)  wurde  ferner  bestimmt,  daß  der 
Geldbedarf  zum  Bau  der  darin  vorgesehenen 
Eisenbahnen  zunichsf  durch  Verwertung  der 
noch  im  Besitz  des  Staates  befindlichen,  aus 
den  Erträgen  der  Fisenbahnstcuer  erworbenen 
Aktien   beschafft   werden   solle.   Gegen  das 
Oes.  vom  21.  Mai  1859  hatte  v.  d,  Heydt  ver- 
geblich gekämpft;  im  Jahre  1865  war  er  nicht 
Minister,  er  war  daher  auch  an  der  privatbahn- 
freundlichen  Politik  der  in  den  Jahren  1862 
bis  1865  tim  Ruder  befindlichen  Minister  nicht 
schuldig,  die  die  staatlichen  Aufsichtsrechte 
Über  l^ivatbahnen  (u.  a.  der  Köln-Mindener 
Eisenbahn)  getjen  Oeldcntschädigung  aufj^aben 
und  sogar  den  Kauf  der  westfälischen  Staats- 
bahn an  die  bergisch -märkische  Privatbahn 
einleiteten.  Im  Juni  1866  hat  aber  v.  d.  Heydt  als 
Finanzininister  den  größten  Teil  der  im  Besitz 
des  Staates  befindlichen   Aktien   der  Köln- 
Mindener  und  einiger  anderer  Bahnen  veräußert, 
weil  keine  andere  Möglichkeit  zur  Beschaffung 
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der  fOr  die  KiiegfQliruiif  nötigen  Oddmtttel  voi^  | 

lianden  war.  Mit  Unrecht  wurde  ihm  dies  als  eine  ' 
Inkonsequenz  vorgeworfen.  Aus  den  höheren 
OrOnden  der  allgemeinen  Staatspolitik  hat  er 
in  diesem  Fall  seine  eisenbahnpolitischen 
Grundsätze  zurückgestellt.  Es  bleibt  eine  gte- 
schichtliche  Tatsache,  daß  v.  d.  Heydt  durcli 
seine  nachdrückliche  und  erfolgreiche  Tätigkeit 
den  Roden  für  die  Einfiihrting  des  neuen 
Staatsbahnsystems  in  Preußen  vorbereitet  hat. 
Unter  sdneni  Nachfotgerp  dem  Grafen  Itzenplitz, 
erhielt  das  Staatshahnnetz  einen  wesentlichen 
Zuwachs  durch  die  in  den  1866  neu  erworbenen 
Landesteilen  Hannover,  Kurheasen,  Nassau  und 
Frankfurt  a.  M.  belegenen  Staatsbahnnetze 
(1069  ib»).  Während  der  Amtsführung  dieses 
Ministers,  in  die  die  3  Kriege  von  1864,  1866 
und  1870/71  fielen,  erfolgte  auch  der  Ober- 
gang eines  leiles  der  Eisenbahnhoheitsrechte 
auf  den  norddeutschen  Bund,  später  das 
Deutsche  Reich.  Der  Kanzler  Fürst  Bismarck, 
der  schon  früher  dem  Eisenbahnwesen  leb- 
haftes Interesse  zugewendet,  als  Bundestags- 
fesandter  in  Frankfurt  a.  M.  und  als  preußi- 
scher Minister  viele  nützliche  Anregungen  auch 
auf  diesem  Gebiet  gegeben  hatte,  war  von 
Anfang  an  bemOh^  die  Hoheitsrechte  des  Staates 
nachdrücklich  wahrzunehmen,  zumeist  im  Zu- 
sammenarbeiten mit  dem  Handelsminister.  Er 
var  damals,  im  Einverständnis  mit  dem  Handeis* 
minister  und  dem  Finanzminister  Caniphaiisen, 
grundsätzlich  ein  Anhänger  des  gemischten 
Eisen  bah nsystems,  des  Nebeneinanderbestehens 
von  Staatsbahnen  und  Privatbahnen,  bei  über- 
wiegendem Finfluß  der  Staatsbahnen.  Der  Staat 
hatte  keinen  Anlaß,  eine  lebhafte  Tätigkeit  im 
Eisenbahnbau  zu  entwickeln,  und  die  Privat- 
titigkeit  griff  nach  dem  allgemeinen  V'erkehrsauf- 
schwung  nach  Beendigung  des  deutsch-französi- 
schen Krieges  wieder  lebhafter  zum  Eisenbahn- 
bau.  Der  Handelsminister  äußerte  wiederholt,  es 
komme  ihm  weniger  darauf  an,  wer  Eisenbahnen 
baue,  als  daB  Eisenbahnen  gebaut  würden. 

Der  yroße  Aufschwung  des  Verkehrs  nach 
Beendigung  des  deutsch-französischen  Krieges 
hatte  auch  zur  Folge,  daß  an  die  Leistungs- 
filhigkeit  der  Eisenbahnen  besonders  hohe  An- 
sprüche gestellt  wurden,  denen  sie  zumal  mit  dem 
im  Krieg  stark  mitgenommenen  Material  nicht 
immer  genügen  konnten.  Die  hieraus  entstehen- 
den Unzuträglichkeiten  ließen  sich  nicht  ohne- 
weiters  beseitigen,  insbesondere  nicht  durch 
Einschreiten  der  Sturtsaufsichtsbehörden.  Dazu 
kamen  vielfache  Beschwerden  über  Mißbräuche 
bei  Erteilung  und  Ausnutzung  der  Konzessionen 
der  Privatbahnen,  Ober  den  Tarifwirrwarr,  die 
Zersplitterung  des  r!isenlialuinet/es,  das  wilde 
G^eneinanderarbeiten  der  Eisenbahnen  u.  s.w. 


Ein  dem  Landtag  am  18.  Dezember  1872 

vorgelegter  Gesetzentwurf,  in  dem  360  Mill.  M. 
zur  Ergänzung,  Vervollständigung  und  besse* 
ren  AusrOstung  des  Staatseisenbahnnetzes,  dar- 
ttnter  zum  Bau  einer  Staatsbahn  von  Berlin 
nach  dem  Westen  der  Monarchie  gefordert 
wurden,  gab  dem  .Abgeordneten  Lasker  Anlaß,  in 
2  Reden,  am  15.  Januar  und  am  T.Februar 
1873,  im  Abgeordnetenhaus  die  im  Eisenhahn- 
wesen herrschenden  Mißstände  zur  Sprache  zu 
bringen,  deren  Untersuchung  und  Abstdlung^ 
zu  verlangen.  Finc  auf  .Antrag  der  Regierung 
eingesetzte  parlamentarische  Untersuchungs- 
kommission wurde  mit  Ermittlungen  darflber 
beauftragt,  a)  ob  und  wieweit  die  einschlägigen 
Gesetze  und  Verwaltungsnormen  die  ErfQliuns^ 
der  bd  Erteilung  von  Eisenbahnkonzessionen 
beabsichtigten  Zwecke  zu  sichern  und  das 
Publikum  gegen  Täuschungen  und  Beeinfräch- 
tigungen  zu  schützen  geeignet  und  b)  welche 
Änderungen  in  der  Gesetzgebung  und  Ver- 
waltungspraxis erforderlich  seien,  um  vorhan- 
denen Obelständen  und  Mißbräuchen  tunlichst 
abzuhelfen.  Nach  Beendigung  der  Beratungen 
der  Kommission  reichte  Graf  Itzenplitz  seine 
Entlassung  ein  und  Dr.  Achenbach  wurde 
Handelsminister. 

4.  In  den  Jahren  1873  -  1879  ist  der  eigent- 
liche Leiter  der  Eisenbahnpolitik  im  Deutschen 
Reich  und  in  Preußen  der  Fflrst  Bismarck. 
Seine  Politik  wird  unterstützt  durch  die  Mehr- 
heit des  Staatsministeriums,  auch  des  Handels- 
ministers Achenbach,  während  der  Finanz- 
minister Camphausen  sie  teils  offen,  teils 
heimlich  bekämpft.  Bismarck  gelingt  es,  durch 
Ges.  vom  27.  Juni  1873  eine  eigene  Reichs- 
behörde, das  I<eichseisenbahnamt,  zu  schaffen^ 
das  die  dem  Reich  zustehenden  Aufsichts- 
rechte wahrnehmen  und  den  Entwurf  eines 
Reichseisenbahngesdzes  ausarbdten  sollte,  in 
dem  die  dem  Reich  zustehenden  Befugnisse 
im  einzelnen  festzustellen  und  gegen  die  Be- 
fugnisse der  Einzelstaafen  abzugrenzen  seien. 
Die  in  den  Jahren  IS74,  1875  und  1879  unter- 
nommenen Versuche  zur  Ausarbeitung  solcher 
Oesetzentwürfe  sind  gescheitert.  Den  von  den 
Privatbahnen  ausgehenden,  später  von  den  Re- 
gierungen unterstützten  .Antr.igcn  auf  Erhöhung 
der  Eisenbahngütertarife  gibt  der  Reichskanzler 
nur  unter  der  Bedingung  seine  Zustimmung, 
daß  für  alle  deutschen  Eisenbahnen  ein  ein- 
heitliches Gütertarif  System  vereinbart  wird. 
Die  darfiber  in  den  Jahren  1874  und  1875  ver- 
anstalteten l  Untersuchungen  verlaufen  ohne 
Ergebnis.  Unter  Führung  Preußens  verständi- 
gen sich  aber  die  deutschen  Staats-  und  Privat- 
bahnen im  Jahre  1877  über  einen  einheitlichen 
[  deutschen  Gütertarif  und  die  organischen  Ein- 
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rictitungen  zu  seiner  Fortbildung.  (Qeneral- 

koüferenz.  Ständige  Tarifkomniission.  Ausschuß 
der  Verkehrsinteressentea.)  Ein  im  Jahre  1879 
vom  Reidislouizler  untmiommencr  Versuch, 
eine  Regelung  der  Gütertarife  durch  Reichs- 
gesetz zu  Stande  zu  bringen,  wurde  nicht 
weiter  verfolgt,  ireil  die  deutschen  Mittelsturten 
unter  Führung  von  Wflrttemberg  und  Baden 
verfassungsmäßige  Bedenken  erhoben,  in  den 
Jahren  1875  und  1876  stellte  der  Reichs- 
kanzler den  Plan  zur  öffendichen  Erörterung, 
die  Schwierigkeiten  einer  reichsgesetzlichen 
Regelung  der  Cisenbahnfragc  dadurch  zu  be- 
seitigen, daß  das  Reich  sich  in  den  Besitz  der 
Hauptbahnen  Deutschlands  setze.  Der  Gedanke 
führte  zunächst  zu  dem  preußischen  Ges.  vom 
4.  Juni  1876  (OS.  S.  161),  in  dem  die  preußi- 
sche Regierung  ermächtigt  wird,  den  ge- 
samten Eisenbahnbesitz  Preußens  gegen  Ent- 
sdiSdigung  an  das  Reich  zu  flbertanagen.  Das 
Reich  soMte  in  den  Stand  gesetzt  werden, 
durch  Verwaltung  und  Betrieb  eines  umfas- 
senden Eisenbdmnelzes  seinen  EinfluS  auch 
auf  die  übrigen  Eisenbahnen  zu  betätigen. 
Die  Ausführung  des  Ges.  vom  4.  juni  1876 
begegnete  indes  bei  den  übrigen  deutschen 
Regierungen  unüberwindlichen  Schwierigkeiten. 
Die  Verhandlungen  über  alle  diese  Fragen 
reiften  beim  Reichskanzler  die  Überzeugung, 
daB  eine  gesunde,  den  wirtschaftlichen  und 
militärischen  Interessen  des  Landes  dienende 
Regelung  des  Eisenbahnwesens  bei  dem  Fort- 
bistehen  michtlger  Privafbahnen  nicht  durch- 
zuführen sei  und  daß  daher  der  Übergang 
zum  reinen  Staatsbahnsystem  in  Preußen  in 
Erwägung  gezogen  werden  mOsse. 

In  der  Begründung  des  Ges.  vom  4.  Juni 
1876  war  daher  schon  ausgesprochen,  daß, 
wenn  das  Reich  ablehnen  sollte,  den  vor- 
geschlagenen Weg  zu  betreten,  Preußen  ge- 
nötigt sein  werde,  den  dem  Reich  zugedachten 
Einfluß  auf  das  Eisenbahnwesen  seinerseits  aus- 
zuüben, daß  dann  Preußen  allein  an  die  Lösung 
der  Eisenbahnfrage  mit  aller  Energie  heran- 
treten und  vor  allem  die  Erweiterung  und  die 
Konsolidation  seines  eigenen  Staalsbahnbesitzes 
als  das  nächste  Ziel  seiner  Eisenbahnpolitik 
betrachten  werde. 

5.  Der  Minister  Achenbach  trat  mit  einigen 
kleinen  Privatbahnen  in  Ankaufsverhandlungen, 
die  nicht  zum  Ziel  führten.  Er  schied  am 
I.  April  1878  aus  seinem  Amt  und  der  Unter- 
Stoatssekretir  Maybach  wurde  ztmi  Handcls- 
minister  ernannt.  Diesem  gelang  es,  im  Jahre 
1879  mit  einer  Anzahl  größerer  Privatbahnen 
Verträge  über  den  Erwerb  ihrer  Linien  für  den 
Staat  abzuschließen,  deren  Genehmigung  in 
einer  Vorlage  vom  29.  Oktober  1879  an  den 


Landtag  nacfagesudit  wurde.  Eine  ausführliche, 

dieser  Vorlage  beigcgehene  Denkschrift  be- 
gründete die  Zweckmäßigkeit  und  Notwendig- 
keit des  Obergangs  von  dem  sog.  gemischtoi 
zum  reinen  Staatsbahnsystem  (Nr.  5  der 
Drucksachen  des  Abgeordnetenhauses,  14.  Legis- 
laturperiode, 1.  Session  1879/80).  Nach  ein- 
gehender Beratung  genehmigte  der  Landtag 
diese  Verträge,  gab  also  grundsätzlich  seine 
Zustimmung  zu  der  neuen  Richtung  der 
preußischen  Eisenbahnpolitik.  Die  erste  Vor- 
lage der  Regierung  wurde  als  Ges.  vom 
20.  Dezember  1879  (GS.  S.  635)  veröffent- 
licht. Die  Mehrzahl  der  Verträge  war  in  der 
Weise  abgeschlossen,  daß  der  Staat  die  sämt- 
lichen Verbindlichkeiten  der  Bahnen  übernahm, 
den  Aktionären  einstweilen  eine  feste  Rente 
zahlte  und  sich  verpflichtete,  bei  Erwerb  des 
Eigentums  die  Aktien  gegen  eine  bestimmte 
Summe  von  preußischen  Konsols  umzutauschen. 
Bei  einzelnen  Bahnen  erfolgte  der  Figentunis- 
erwerb  und  der  Umtausch  der  Aktien  in  Kon- 
sols sofort,  andere  erhielten  neben  der  Rente 
noch  eine  feste  Zuzahlung.  Die  Verwaltung 
aller  Bahnen  übernahm  der  Staat  sogleich  für 
eigene  Rechnung.  In  der  nachfolgenden  Über- 
sicht sind  die  vom  Jahre  1872  bis  zum  31, 
März  1914  vom  Staat  angekauften  Privatbahnen 
und  die  finanziellen  Bedingungen  des  Ankaufs 
zusammengestellt^  Es  ergibt  Sefi  daraus,  daß 
der  Staat  in  dieser  Zeit,  ausschließlich  der 
früher  zur  hessischen  Ludwigsbahn  gehörigen 
146'42ibii,  15.666'69 /im  Privatbahnen  fQr  einen 
Kaufpreis  von  4.394,711.968  M.  erworben  hat. 
Mit  den  Bahnen  sind  dem  Staat  5314  Loko- 
mothren  und  129.336  Vagen  sowie  Aktivfonds 
im  Gesamtbetrag  von  210,843.571  M.  zugefallen. 
Durch  Oes.  vom  10.  Juni  1914  hat  der  Staat 
auch  die  kleine,  9  62  km  lange,  in  den  Frank- 
furter Bahnhof  einmündende  Cronberger  Eisen- 
bahn (Nebenbahn)  erworben.  Das  Aktienkapital 
von  12  Mill.  M.  ist  gegen  3*;»  ige  Staatsschuld- 
i  verschreibungen  umgetauscht.  Der  Staat  hat 

!die  zur  Deckung  einer  schwebenden  Schuld 
und    Umbauten    erforderliche  Summe  von 
650.000  M._  aus  seinen  Mittehi  aufzubringen. 
,     In  der  Übersicht  sind  unter  besonderem 
Buchstaben  {b)  die  Strecken  der  früheren  hessi- 
.  sehen  Ludwigsbahn,  die  teils  durch  Preußen, 
I  teils  durch  das  Großher/ogtum  Hessen  an- 
gekauft sind,  aufgeführt  (vgl.  S.  126). 

'  Die  tatsächlichen  Angaben  und  Zahlen  in.  den 
nachstehenden  sowie  in  den  veiter  folgenden  Über- 
sichten sind  durchwes  amtlicliLn  Quellen  entnommen. 
Soweit  sie  untereinanaerniclii  genau  ül>ereinstinimen, 
liegt  das  d.iran,  dal'>  diese  (juellcn  nicht  inuncr  den- 
selben Zeitraum  utid  dassciiie  Gebiet  umfassen.  In 
den  l 'biTschriitcii  der  "labciien  und  in  den  Tabellen 
I  selbst  ist  das  Nähere  bemerkt. 
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Obersicht  der  seit  dem  Jahre  1S72  a)  von  Preußen,  b)  gcnietnscb«ftiich  mit  Preußen 

und  Hessen  erworbenen  Eisenbahnen. 

Vorbemerkungen. 

1.  1832  ist  die  Niedetsdilesisch -Mlrltisclie  Eisentialin  (389*43  Am)  «tif  Orund  des  Oes.  vom  31.  Mirr 
1852  (GS.  S  SO)  erworben  worden 

2.  1855  wurde  die  Münster- Haninier  Eisenbahn  (34-y4  auf  Grund  dcb  Ges.  vom  30.  April  1855 
(GS.  S.  251)  erworben. 

3.  Die  Pomnieredie  Zentral-  und  die  Berliner  Nonllialin  sind  nach  dem  Qes.  von  Ol  juli  1875 
(GS.  S.  529)  in  anfertigeni  Zustand  vom  Staat  cnrarben.  Für  die  Pommersche  Zentralbahn  sind  gfczalilt 

2,207.348-66  .M.,  für  die  Berliner  Nordbahn  5,874.000  M. 

4.  Die  Aktien  der  Braunschweigischen  Bahn  sind  mit  dem  Erwerb  der  Berlin-Potsdam-Magdebui^ger 
und  Bet^isch  -  Märkisclien  Eisenbahn  auf  den  Staat  übergegangen. 

5.  Das  Eigentum  der  Ootliaisciien  Slaatsbalinen  Oottu-Ohrdnif  (?7  31  km)  und  Fröttstädt-Friedrichroda 
(8-92  Äfft)  hat  der  Staat  dtirch  Oes.  vom  11.  Mal  1888  (OS.  S.  IIQ)  j^egen  die  Verpflichtung  übernommen, 

das  Bahnnetz  im  Ootliaibtlien  Sta.stsgebiet  unter  gewissen  Voi;uisset/'.mgen  auszubauen. 

6.  Mit  dem  Erwetb  der  Obersch lesischen  Eisenbahn  hat  der  Staat  zugleich  den  Betrieb  und  die 
Verwaltung  der  Stargard  -  Posener  Eisenbahn  übernommen.  Nadi  voliSttndiKer  Tilgung  der  Aktien  — 
l.  Januar  1896  -  ist  der  Staat  Eigentümer  der  Bahn  geworden. 


f  D. 

ran 

i  Für 
1  Rechnung 
!<]«*  SUatfi 

Kit  dem 

Aufgrgcbenc  Stuts- 
Mhöldvenchrai- 

1  Haupl- 

i 

kn 

biingcfl  iiim 
ncniuMcnx  vm 

M. 

a)  Von  Preußen 

j  49-97 

1.  1.  1872 

1  223-54 

!  :: 

1.  IV.  1876 

— 

15596 

1 1.  I.  1879 

1 

02  1  J5.000  (4)1 
10.357.500(4'/,)/ 

970-56 

h 

55-03  \  1.  i.  1879 
1 

28  73  Ii  1.  I.  1879 

121.725.000  (4) 

21Q-32 

1091-13 

17-28 

1.1.  1879 

175,500.000  (4) 

,  1225-87 

69-61  { 

1. 1.  1880 

402,452.250  (4) 

1  24723 

12-95 

1.  I.  1879 

60.000.000  (4) 

17-52 

i 

1.  I.  1880 

1  65-10 

I.IV.  1880 

1  1039-41 

246-73 

1.  1.  1882 

262.500.000  (4) 

:  466-40 

37-29 

I.  I.  1882 

133,874.400  (4) 

,  310-48 

7  70  ; 

1.  1.  1883 

22,687.500  (4) 

152  54 

196 

1.  I.  1881  ' 

15,750.000  iA) 

271-00 

10  06 

1.  I.  1883; 

34,528.100  (4) 

•  121-26 

1. 1.  1884 

4,341.500  (4) 

429'97 

1. 1.  1882 

77/125.000  (4) 

O  e  •  e  I  > 


Bezeichnung  der  Bibn 


Llnge 


3.  V.  1872 
7.  VI.  1876 


20.XII.1879j 


Taunus>Eisenbahn  

Halle-Kasseler  Eisenbahn  .  . 

Berlin-Stettiner  Eisenbahn  .  . 
Magdeburg  -  Halberstädter 

Eisenbahn  

Hannover-AItenbekener  Eisen- 

hahii  

Köln-Mindener  Eisenbahn  .  . 


14.  II.  1880 


Rheinische  Eisenbahn .... 
Berlin  Pot  dam-Magdeburger 
Eiseiibalm  ........ 

1!.  1880     Homburger  Eisenbahn  .  .  . 

Hessischer  Anteil  der  Main- 
Weser  Eisenbahn  

Staat 


7.  III.  1880 


(Vom  hessischen 
vorben) .  .  .  . 


er- 


23.  III.  1882 


3.  V.  1882 


Berijisch-Märkisdie  Eisenbahn 

rhtiriiißi^rlic  Eisenbahn .  .  . 

Bcriiii-üoriitzer  Eisenbahn  . 

Kottbiis-QroBcnhainer  Eisen- 
bahn   

.Wurkisch-Pusencr  Eisenbalin  . 

Rhein-Nahe-Eisenbahn  .  .  . 

Bertin-Anhaltische  Eisenbahn 


49-97 


223-! 


1336  14 

5fVVf><) 
il5i8 

154  50 
2S1  06 
121-26 

429-97 


3145-40 


■  Der  Stand  der  Anleihen  ist  aus  den  l-andtagsvorlagen  entnommen.  Die  mit  mehr  als  3Va1U  verzins- 
lichen .Anleihen  sind  -  soweit  dies  zulässig  war  -  inzwischen  in  3' j»«igc  Konsols  konvertiert  oder  nach 

Kündiiiung  bar  zurückgezahlt.  Die  dann  noch  verbh'ebcnen  Anleihen  -in  i  der  Hauptveranltuni:  der  Sta.^t^- 
sciuiiJcu  zur  Vcr«'aiiu:iä  über»  lescti  wurdeti.  .\lil  dem  Erwerb  der  Brauiiscliwcigisclien  Eisenbahn  ist  auch 
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7.  Das  Eigentum  der  Meinfngiscfacn  Staatsbahnen  von  Eisfeld  nach  Unterneiibrunn  (IS  k/rt)  und 
Yon  Hildbuqjlutnen  nich  lindenitt-riiedrichshall  (30  km)  ist  durch  Ges.  vom  16.  luli  1895  (OS, 
S.  315)  gegen  einen  baren  Kaufpreis  von  TOI  .202-50  M.,  das  Eigentum  der  schmalspurigen  Nnenhafmea  von 

Salzungen  nach  Vacha  und  von  Domdorf  nach  Kaltennordheim  (zusammen  44  km)  dltttll  Oes.  von 
28.  Mai  1902  (OS.  S.  175)  gegen  einen  baren  Kaufpreis  von  1^74.074-65  M.  erworben. 

8.  Die  Staatsregierung  ist  durch  Oes.  vom  4.  Ai^ust  1897  (OS.  5.  367)  ermächtigt  wurden,  nach 

a)  dem  Stiatsvering  zwischen  PKuBen  und  Belgien  vom  15.  April  1897  und 

b)  dem  mit  der  Aail'.en -Masiriciiter  Eisenbahn-Qe»ellsdiaft  geschlossenen  Wrtrag  vom  10.,'27.  April  1897 
•das  Eigentum  der  Aachen -Mastrichter  Eisenbahn-Oesellschaft  an  der  nib<^-iibahnstrecke  Richterich-Nieder- 
!änd!>chc  ürcnzc,  xwie  Jas  Mitciycniutn  diocr  Gcscll>cliai't  an  der.  liüenbahitbtrecken  Aachen  Marsch ierlor- 
Richterid)  und  Riditerich-Kämpoien  für  den  Staat  zu  erwerben.  Die  Übertragung  des  üigentuins  hat 
■sUt^unden  am  1.  Juli  1896. 

9.  Zugleich  mit  der  am  1.  Juli  1904  erfolgten  Übernahme  der  oberscii lesischen  Schmalspurbahnen 
in  den  staatseigenen  Betrieb  sind  die  von  dem  Betriebspächter  auf  Grund  des  Ges.  vom  25.  Juni  1904 
{GS.  S.  113)  gegen  einen  Kaufpreis  von  207.000  M.  erworbenen  schmalspurigen  Bahnstrecken  von  Lasso- 
witmeiclie  über  Geoi]Kenbeig  nach  Bibiella  und  KovoUiken,  von  ke&selgrube  nach  Danieletz  und 
Rudy-Piekar,  nach  Vatetsegen  Qbcr  Deutsch  •  Piekar  sovie  von  Poremba  nach  Redenhütte  (im  ganzen 
21*36  km)  in  das  Eigentum  des  Staates  Qbeigqsangen. 


SclbiUcliuldnerixb 
übemominene 
Anleihen' 

Buer  Kaufpreii 
oder  bire 
ZuuUiliuig 

Aal  t  km 
Bahnlänge 

• 

Üjs  ( jriiiidk,apiul  b«irUK 

Dem  blut  zur 
(rrien  Vfrfüffiing 
anhcimerfallene 

1       Im  ipinzcn 

auf  1  km 
Bjhnliflfe 

i  fl 

Mark 

erworbene 

E  i  s  c  n  Ii  a  h 

1  e  n : 

1 .422.nOO 

10.011.100 

200.342 

;  6.565.400 

131  „387 

1  1,080.750 

41,251.7i>0 

41,2>1.7CH) 

184.533 

46.509.000 

208.057 

!         025  650 

120,717.000 

193,219.500 

200.927 

182,862.000 

190.156 

8,064.449 

222,447.300 

344.172.300 

335.585 

326,847.300 

318.092 

12.978.743 

40,013.100 
329,656.500 

8,621.400 
1.170.000 

48,634.500 
506.326.500 

181.438 
456.7S4 

72.818.404 
■  446.656.50fr 

271.660 
402.952 

863.486 
13,528.587 

187,554.750 

1.122.1)00 

591,129.900 

456.302 

,    44<?,6)0  750 

J47.CÖ4 

42,111.690 

67,335.900 

600  000 

127,03iOOO 

491.721 

127.335.990 

498.515 

4  011.190 

1,899.400 

1,800.000 

3,699.400 

211.153 

4,642.250 

264.969 

1 18.376 

17,250jOOO 

i7.mooo 

264.977 

16,457X00 

252.796 

371.347.500 
46.595.400 
31,493.400 

3.130.500 

633,847.500 

i83/>nmoo 
54,180.900 

474.387 

%4,'10 
170.284  j 

581,347.500 

118,530.900 
64,493.400 

435.095 

235.32^ 
202.695  1 

20,203.937 

5.866.172 
1,544.823 

2,011.400 
2.861.100 
23.827300 

217.500 
607.800 

18,381.400 
37,606.700 
28,776.800 

11S.Q73 
133.513 
237J15 

n.fiTi.ino 

46,361.100 
49,876.500 

164.600 
411.319 

624.675 
i;247.86Q 

47,321.800 

124,946.800 

290.594 

99,071.800 

230.416 

2,901.246 

die  Verbindlichkeit  der  rusellschaft,  an  die  nraunsch\xein;ische  ReKiemns:  eine  .\nnui1  it  vnn  2  (V:!5.000  M. 
auf  die  Dauer  von  64  Jahren  -  ab  I.Januar  1809  laufend  —  zu  zklilen,  vom  Staat  übernommen  worden. 

■  Nebenbahnen  werden  erst  seit  1880  mteradiieden. 
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1 

«Hl 

Davon 

für 
Rechnunf 

de«  Staat«! 
bctiiebf  n 
seil  dem 

Auifcerbcne  StMit. 
»cniJdwiKhut' 

Bcseichiimiix  der  Bähu 

Mnoi 

km 

bunsni  im 
Ninnficlng  «OB 

M. 

24, 1. 1884 
17.  V.  1884. 

Obecsdilcsisdie  Eisenbiltn .  . 

^eslau-Schwddnlb^ncibaiger 

Rechte  Oderufer-Bsenbahn  . 

Altora-Kieler  Eisenbahn  .  .  . 
Posen-Kreuzburger  Eisenbahn 

Schaum  bürg  -Lippische 

Strecken  

(vom  Fürsten  von  Schaumburg- 
Lippe  cfvorben) 

Berlin- Harnburt,'er  Eisenbahn 
(einschließlich  Hamburg- 

Öls-Onesener  Eisenbahn    .  . 
Tilsit -Insterburger  Eisenbahn 
Bremische  Eisenbahii  .... 

1455*32 

ä(X)37 
335*87 

298-82  ' 
200-91 

24-32 
449n 

lOU  10 

53-82 

1256^18 

600-37 
303*00 

272-62 
200-91 

24  32 

449-77 
159-71 
53-82 

m-92 

199-14 

32-87 

26-20 


105 

1. 1. 1883 

).  1. 1883 
1. 1. 1883 

1.  I.  1883 
1.  1.  1884 

i.  IV.  1883 

1.  I.  1884 

III QOA 

1. 1.  1884 
1.  IV.  1883 

219,439.000  (4) 

43.031.250  (4) 
83,2Sa0Q0  (4) 

4?,rv:,  nf-»o  (4) 
2ü,335.0(X)  (4) 

13,000.000  (4) 
65.875.000  (4) 

ll,5Ji.500  (4) 
5.816.850  (4) 

(Vom  Bremisdien  StMt  er- 
worben) 

3765-88 

23.  II.  1885 

1 

Brann<;chweigische  Eisenbahn 
Schlcsvigscbe  Eisenbahn  .  . 
Mfinster-Enscheder  Eisenbahn 

Halle -Sorau- Gubener  Eisen- 

356-62  ! 
232  23  L 
57*29 

301-51  i 

356-62 
184-76 
57*29 

301-51 

4747 

1,  1.  1884 
1.  I.  1883 
1.  IV.  1884 

1. 1.  1684 

_ 

6,192.000  (4) 
646.900  (4) 

32.906.250  (4) 

28.  III.  1887 

Berfin4)K9dener  Eiaenbahn  . 
Nordhausen  -  Erfurter  Eiaen- 

Obertauslber  Baenbahn  .  .  . 

Aachen-Jülichcr  Eisenbahn .  . 
AiM[ainünde-Schwedter 

181*08 

12188 
158*53 

40-00 

23*11 

181*06 

69-11 
151*92 

_ 

5277 
fr61 
40DO 

'Hill 

£1  Ii 

1.  IV.  1887 

1. 1.  1887 
1. 1.  1887 
1. 1. 1887 

1. 1. 1887 

7,513.000  (S*ft) 

6,160.700  (3»i3) 
11,314.300  <3*/ii 
9,428.600  (3Va) 

447.900  (3Va) 

924*58 

8.  IV.  1889 

Bocholt  -  LaridesgreWte 
Bismarck  -  Landesgienze 

10-81  ■ 
50-94 

1081 
50-94 

jl.  1.1882 

— 

61-75 

9.  V.  1800 

> 

Wernshausen  -  Sclmialkaldener 
Eisenbahn  

Sdilesvig  -  Holsteinische 

Unterelbischc  Eisenbahn .  .  . 
Westholsteiniscfae  Eisenbahn . 

6*88 

237*80 

103-32 
99-80 

220^1 
103*32 
— 

6-88 

17-59 

1  99-80 

1. 1. 1890 

1. 1.  1890 

1  IV.  1890 
l.iV.1890 

— 

9,404.700  (3Va) 
14,500.000  (3'/,) 
2,364.600  <3V«) 

447-80 

16.Vn.l895< 

Weimar-üeraer  Eisenbahn  .  . 

68  65 
93*87 

216-12 

68-03 
74*71 
162^1 

19-16 
53-51 

1. 1. 1895 
1. 1. 1805 

11,246.400  (3) 
9.015.500  (3) 

378  64 

1 

*  Langvedel-Üizen. 
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Barer  Kanfprds 
oder  bare 

OetamUeiitunK 
i      des  Staate* 

Auf  1  tm 
Bahnttntr 

Du  Onmlbapllal  befnig 

1     Dftn  Staat  zur 
freien  VrrfüifUlIg 

1  anheiineefaflciie 
1  AMvhndii 

In  guaai 

t  ■ 

Marl 

227,4Q9.400 

4,228.500 

451,167.000 

310.012 

312,069.400 

1  214.434 

35,567.768 

79,690.200 

1,912.500 

124,633.950 

207.595 

117,940.200 

196.446 

5,183.716 

25,600.000 

2,250.000 

111.100.000 

330.783 

70,600.000 

210.200 

7,809,81 1 

35.830.700 

553.500 

68J19.200 

230303 

44,280.700 

146.185 

1180226 

i,aoiMioo 

27,5354)00 

137.051 

37,005XXI0 

184.189 

1,295221 

i3,ooaooo 

534.539 

3,1861000 

131.003 

50,650.350 

15,600.000 

132,125.350 

293.762 

65,650.350 

145.963 

7,798.485 

3,000.000 

14,532.500 

90.399 

21,230.100 

132.061 

677.866 

451,fi00 

6,268.350 

116.469 

9,718.500 

180.574 

'  622.061 

36,000.000 

36,000.000 

193.632 

43,653.UUU 

438.154* 

12  575  500 

V)  575  500 

35-26'? 

48,575.500 

136.211 

3,820.931 

13,689.000 

- 

19,881.000 

85.609 

18,642.600 

80.276 

'  750.000 

2,100.000 

2,746900 

47.947 

OfSJ  J.  1  uu 

271.966 

26,1 19^300 

5001.290 

59,527.800 

197.432 

66,615.300 

220.939 

12,476.000 

1Q,08Q.OOO 

110.400 

43,976.000 

242.881 

1,850.619 

4,621.800 

10,782.500 

88.463 

12.871.800 

105.610 

515.541 

1,495.200 

12,809.500 

80.802 

19.495.200 

122.975 

1,007.331 

3>fi00.000 

132.000 

13,160.600 

329.015 

10,200.000 

255.000 

523.991 

4&000 

495.900 

21.458 

1,758.000 

76.071 

62.300 

6,254.250 

6,254.230 

101.283 

6,254.250 

101.283 

■  VUV.WV 

920.500 

133.793 

95475 

10  000  000 

Ihft  ODO 

82  107  1 

21.486.250 

90.354 

516  885 

23,500j00O 

227.449 

ff  f  OaUUI 

929.850 

114.400 

3,408.850 

34.157 

4.159.950 

41.683 

1 

339 

1,401.100 

495.000 

14,7Q6.100 

215.529  j 

20,271.100 

295.282 

702,962 

4,430.000 

674.640 

16,351.040 

174.168 

17,992.800 

191.678 

460.295 

14,]27jQQ0 

400.690 

23^190 

IQ&936 

29.976i300 

138.702 

950000 
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PrenfliBdie  Eisciibabiicn. 


Oesetz 


BcicIchmKaf  der  Sabn 


20.  V,  W02 


la  V.  1903' 


».  VI.  1904 


14.  VI.  1912^ 


Kisenberg-Krossencrhiscnbahn 

Ostrom«  o-Skalmiei^cer  Eisen- 
bahn   


Manenburg- 
bahn  .  . 


Mlavaer  Eisen- 


AUda mm -Kol berger  Eisenbahn 

Stargard-Küstriner  Eisenbaliii 

Kiet-I  ckeriiförde-Flensbutgcr 
Eisenbaliii  

Dortnrand-Gronau-Enscheder 

Eiscnbnhn  

OstpreuiSische  Südbahn  .  .  . 

Breslau-Warschauer  Eisenbahn 
Senf tcnbcrg  -  Meuroweiche  ,  , 
Meuroweiche-Zschipkau  .  .  . 


Bergheimer  Krei^ahnen .  .  . 

Mödrath-Ubkr-Brühler  Eisen- 
bahn  


Länge 


km 


8-25 
16  53 


t>  •  TT  e  a 


Haupt- 
bahnen 

km 


Neben- 
bahnen 

km 


für 
Rechnung 
des  Staate* 
betrieben 
seit  dem 


$ChuUivf;i<:lir<!  - 

bunKen  mm 
Nennbetrag  von 
(«ig) 

M. 


24'78 


149-41 
178-55 
192- 13 

80-72 

%-89 
242-84 


940-54 


55-34 
309 

4  33 


62-76 


70-38 


20-89 


91-27 


143D4 


96  89 
242-84 


16JC1I.1896 


Summe  a 


Hessische  Ludvrigs-Eisenbahn 
Davon    entfallen    nach  dem 
festgestellten  Anteilsverbält- 
nis  auf  Preußen  


625 


16-ä3 


D-37 

178D3 

192-13 
80-72 


1.  IV.  1902 


1.  I  1903 
1903 
1. IV.  1903 

I.IV.  1903 


j !,  I.  1003 
1.  I.  1903 


5534  1.VIII.I904 


70  38     1. 1.  1913 


20-89 


1.  L  1913 


27,3<)2  0(10  (3) 
y,174.W)0  (3) 
T.äW.ÜÜO  (3) 

4,5ä2.ti00  (3) 

60,000  000  fJ) 
28,687.500  (3) 


4,049.500  (3) 


t5.6()6-69  : 13.760-65 !  190604  >  <  2169,598.000 

b)  G  L  ni  e  i  :\  s  c  h  d  1 1 1  i  c  h   von  Preußen 
629-94  II  689  02         3  92     1.  I.  1896   130,550.000  (3) 


146-42  I  146-42 


27,179.509 


Fast  alle  in  Preußen  gelegenen  Privateiseti-  ' 
bahnen  sind  hiernach  allmählich  in  das  Eigen-  i 
tum  des  Staates  Obergeganj^en.  WSbrend  von  I 
den  im  Jahre  1870 'SO  vorhandenen  IQ.670/.-/n 
Eisenbahnen  6049  km  Staatsbahnen,  3890  km 
vom  Staat  verwaltete  und  9731      in  eigener 
VeiTPaltung  stehende  I'rivatbahnen  waren,  be-  ' 
fanden  sich \on  den  im  Jahre  1014  im  Retrieh  [ 
befindlichen  und  im  Laufe  des  Jahres  zur  \L\- 
öffnung  kommenden  43.034  km  Eisenbahnen 
40.133 /fe/ff  im  Eigentum  des  Staates,  2901  km 
in  eigener  Vensaltung  stehende  Eisenbahnen 
im  Privatbesitz. 

Die  Entwicklung  des  pretiRischen  Eisenbahn- 
netzes von  1850—  1914  ergibt  sich  aus  der 
folgenden  Tabelle.  D»  gesamte  preußisch- 
hessische  Fisenbahnnet?,  u.zve.  nach  dem  Stand 
vom  1.  XprW  1915,  ist  auf  der  Karte  Taf.  VI 
cinget  lagen. 

Die  nachstelK  tide  Obersicht  zerfällt  in  3  Teile, 
die  Jahre  1850-  1879,  die  Jahre  1880-1896 


und  1897-  1913.  In  dem  ersten  Teil  sind 
die  Privatbahnen  vi  eggelassen,  weil  über 
diese  erst  seit  1880  (Beginn  der  Statistik  des 

Reichseiseubahnamtes)  zuverlässige,  vergleichs- 
fähige Zahlen  vorliegen,  und  außerdem  konnte 
eine  Untersclieidung  von  Haupt-  und  Neben- 
bahnen nicht  erfolgen,  weit  der  Bau  von  Neben- 
bahnen erst  1880  begonnen  hat.  Der  zweite 
Teil  bezieht  sich  auf  das  preußische,  der 
dritte  auf  das  preuBisdi-hessische  Eisenbahn- 
netz. 

6.  Die  preußischen  Staatsbahnen  haben  von 
jeher  auch  das  Oebiet  anderer,  hauptsichlicli 

der  in  N'orddeut=;chland  gelegenen  deutschen 
Bundesstaaten,  durchzogen,  von  denen  die 
meisten  eigene  EisenlMdinen  nicht  mehr  be- 
sif/eri.  Die  Verhältnisse  mit  diesen  Bundes- 
staaten sind  durch  Staatsverträge  geregelt,  von 
denen  eine  große  Anzahl  bei  Erwerbung  der 
Privatbahnen  durch  Preußen  abgeschlossen 
worden  sind.  In  diesen  sind  die  finanziellen 
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Stftt>^.ch  uldncf  1  sch 
teetnnnimrne 
Anleihen 

Baifr  KaufprHs 

1 

Qc&amllnslung 
drs  StMics 

Aul  1  km 

BahnUnire 

Da«  OnmdkapiU)  bciriis 

Dem  Slaai  zui 
frrim  Vrrlnping 
anhcirasciallrnc 
Aktt«f«iuls 

oder  narr 

im  gMucii 

aui  )  km 
BaluMi«e 

i  M 

Mark 

— 

59e.0(>8 

598.0^ 

72.493 

514.000 

62  303 

36.817 

1,104.188 

1,104.188 

66.799 

1,104.188 

66.799  j 

57.602 

2./31.Q00 
5,643.000 

J22.5DÜ 
91.338 
131.250 

i7,üH.^DU 

11,996.938 
13,274.250 

184.930 
67.228 
69.101 

2"i,r.?o  oon 

9.631.000 
11,643.000 

171.980 
53.970 
60.609 

2,D42.^^1 
806.077 
1,182.575 

1,507.000 

101.558 

6,211.158 

76.947 

5,757.000 

71.321 

261.720 

2,5Q7.00() 
16,053.700 

4,050.000 
1,282.500 

66,647.000 
46,023.700 

687.863 
189.523 

32,597.000 
43,053.700 

336.433 
177.292 

5,107.225 
5.564357 

512.100 

312.790 

106(100 
64.920 

4,874.390 

106.000 
64.920 

88.625 

34.304 
15.000 

8,555.400 
lO&OOO 
64.920 

155.553 

34.304 
15.000 

937.269 

— 

Q  finl  ^fO 

V,U-J  1 . -JU^ 

Iii  ^0*^ 

8,902.020 

133.364 

399.736  l 

t 

4«007.854 

4,007.834 

197.334 

o  tM\  finn 
;>,DdU.UW 

181.192 

95.847 

2047J49.25O 

177,374.718 

439,471.966 

1  280.589 

[  3881,365.828 

1  247.813  t.  210,843.571 

n»d  Hessen 

ervorbene 

Eitenbthnen: 

92,064X00 

7,646300 

230,26a500 

33Z295 

207.985.429 

300.149 

6,065.051 

19,167.019 

1,501.942 

47,93a470 

327.404 

2,310.572 

Verhältnisse  geregelt  «ordcii,  die  \'or\xaltiinf^  jähre  die  \\r-.taa)lichim}^  der  damals  größten 
und  der  Betrieb  der  Bahnen  ist  auf  Preußen  deutschen  Privatbahnj  der  hessischen  Lud- 
übergcgangen.  Afs  schon  Mitte  der  Achtziger-    wigsbahn  (603  Jb»),  hi  Frage  kam,  deren 


Übersicht  der  voiispurigen  Haupt-  und  Nebenbahnen  in  Preußen  seit  1850. 
(Ohne  die  Anschlußbahnen  für  nicht  öffentlichen  Verkehr.) 

I.  1850-  187Q. 


1 

2 

3 

4 

s 

6 

T 

Volltpurifc  Htupt*  «ad  NebeabihneB  unter  |>re«llscher  SttalivcrvAltang 

l  4n  pnMaOttK  i 

itaits  heHMwii 

It  Mr  ffCHdc  Rtdynu« 

JOa 

Bahnlingr 
am  Anfwc 
dt*  Jakte» 

km 

BahnUngi; 
am  Code 
da  Jalim 

km 

D.ivon  (Sp.  3) 
waren 
2-  md 

Am 

tiahnlänee 
ua  Ende 
dtt  J>bm 

km 

Vcui  der  L;i:i,:r 
in  Spalte  i 
watca 

äm 

Ziiiammen 
S|Mlic3-i-5 

1850 
1860 
1865 
1870 
1875 
1879 

129340 
1608  42 
3 195- 17 
3870W> 
5255-28 

87-45 
1493-79 
ITffl  MS 
3245-03 
4100  84 
6049-42 

417-30 
■■)-i6-74 
1380  65 
233500 
2867-29 

481-31 
1269-31 

1629^5 
2768  70 
3890-33 

25428 
299-97 
605-39 
94208 
1001-31 

568-76 
2763  10 
3131-87 
5074-98 
6869  54 
99:J9  75 
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PmeuBlMihe  ElicniMliiicii. 

II.  1880-1896. 


I 

7 

3 

s 

1  • 

9 

* 

10 

,. 

Vollspnrige  Haupl-und  Nebenbahnen  unter  preuBlschcr 
St«aUv«rvattMac 

B.  Volltpurigr  Haupt-  und  Neben- 
bahntu  in  Preußen  aan  Ende 
dca  Jahre* 

für  ReclMing  des  picul 

MidKn  SiaatM  bdriebcD 

b)  für  fremde 
KechnuiHt 

dkwon: 

Jahr 

BahnUnge 
am  Anlaag 

Bahnlinee 
am  Em» 

Davon  (Spähe  3> 
«aica: 

Bahnlinse 
an  CmK 

Von 

der 
Linge 

in 

Zusammen 
Spatle3  +  6 

Siaals- 
und 

■ilitil.iili. 

Privat- 
naaacn 

km 

des  Jalva 

km 

dei  Jdhfca 

3»  nnd 

mchrgleisii; 

km 

bahnen 
im 

dcsJaliRs 

im 

Spaltcb 
waren 

km 

km 

Am 

k/n 

1880 
1881 

1RS2 
ISSi 
1884 
1885 
1S90 
1895 
1896 

6.049-16 
11.244-58 

11,307-69 
14.Ü3437 
15.431  08 
19.377-73 
23,732t>6 
26.304- 10 
27.199-81 

11.244-58 
11.397-69 

14,034-57 
15.431  ÜS 
19.377-73 
20  917-85 
24.708- 15 
27.199-91 
27.663-41 

4.76242 
5.011-65 

6.401 -22 
Ö.732  41 
7.822-10 
8.198-60 
9.111-04 
10.695-26 
10.854-38 

1279-63 
1430  30 

102317 
2379-75 
3114-62 
3490^1 
6309-49 
8265-56 
874)5-87 

356157 
3592  02 

2877-19 
2173  09 
729-26 
222-31 
5205 
52-04 
52<H 

982-37 
971-78 

372-80 

239 -80 

14.806-15 
14.989-71 

16.011 -76 
17.ÜÜ4  17 
20.106-99 
21.140-16 
24.7WJ  20 
27.251-95 
27.715-45 

19.663-63 
20.020-28 

20.529  23 
21.157Ü5 
21.723  06 
22.201-46 
25.17003 
26.985-72 
27.566-34 

11.303-23 
11.539-67 

13.S17'25 
1S.024-ÜÜ 
19.538-69 
19.962-82 
23.476-Ö2 
25.208-46 

8350-40 
8480-61 

67n-QS 
3133  05 
2184-37 
2238-64 
1693-41 
1777-26 
1762-25 

III.  1897-1913. 


A.  Vollapiirlge  Haupt-  und  Nebeababnea  «nter 
preaSischer  Slaatavervaltanc 


ßf  Mr 


Jjhi 


Davon  Spalte  3) 


Babnlingc  >  Bahnlinge 
am     !  aai 
Anfani:  1  Ende 
des  Jahres  daajahtca 


pKnSItdica 


bcart* 


im 


km 


km 


1897  27 
1S<JS  :'20, 
löW 
1900 
1902 
1905 
1906 
1907 
1908 
1909 


2^/ 
30 
31, 
33, 
34, 
]35, 
35, 
36, 


1910  36 

1911  137 


1912 
1913 


.966-75' 
172-61 
.785-45 
.170-48 
.394  85' 
822-51 
.492-38 
.101-88 
504-46 
13219 
.923-34 
,516-78 
073-frS 
745-09 


29.172-45 

29.783-26' 
30.17069 
30.652  61  i 
31.967-26, 
34.492-38 
35.101-88 
35.504-46 
36. 132- 19 
36  923-34 
>7.51fr7S 
3S.Ü73-0>^ 
38.74 -j-Oy 
39.087-69 


28-24410, 

2S.3iS-02! 

2u.t)(j0  09 
30.788-84 
33.229-58 
33.817-35 
34.215-51 
34.843-24 
35.63411 
3f).226-77 
30.783-68 
37.443- 17 
37.78511 


km 

y2S-2(J 
948-24 
951-30 
992-52 
1139-64 
1224- 12 
1245-85 
1248-32 
1248-32 

1248-  60 

1249-  38 
1249-37 
1261  29 
126193 


a.iad 


Neben- 


bjtüt 
Iraadf 
Redi- 


km 

n.37S  S4 
11.925  12 
12.166-27 
12.41601 
12.807-58 
13.397-37 
13.589-60 
14.678-30 
15.204-70 
15.727-38 
16.176-51 
16.65909 
17.106-53 
17.455-50 


km 

y.227  33 
9.798-14 
10.182-87 
10.64051 
11.625-39 
13.184  11 
13.702-91 
13.98621 
14.501-61 
15.036-15 
15.560-52 
15.984  69 
16.509-33 
16.649-57 


Bahn- 
linie 

am 
Ende 

da 
Jahna 

km 


Zusammen 

Spalte 
3  +  6 


k/fi 


10 


II 


12 


B.  Vollspuriee  Haupt-  und 
Nabenbjhnen  Tn  PreaUen  am 
Ende  des  Jahres 


flberhaupt 


Am 


72-27129.244 
72-5729S13 
72-57 130.24  i 
72-57^30.725 
72-57132.039 
72-57;  34.564 
72-5735.174 
72-57135.577 
72  57,36.204 
72-57:36.995 
72-57  37.5S'.> 


72;28.296-88 
S3  28,968-45 
26  29.463-28 


18 
83 
95 
45 
03 
76 
91 


34.671-02 
35.442-56 


29.967- 19 
31.341-87 
33.013-25 
33.522-09131.481-14 
34.011-8031.814-95 


Staats-  und 
städtische 
Eisen- 
bahnen 


km 

26.19Ü15 
26.738-19 
27.114-11 
27.525-46 
28.572-53 
30.94230 


32.43238 
33.185  28! 


ib  3D.0J1  ■'.»')  ■J3.70(vSU 


72-57 
72-57 
72-57 


38.146  25  36.002  9Ü 
38.817-66  37.177-59 
39.160-2637.510-38 


34.349  bS 
34.975-10 
35.300-67 


Privat- 
bahnen 


km 

201673 
2230-26 
2349- 17 
2441  73 
2769-34 
2070-95 
2070-95 
219685 
2238-64 
2257-28 
223rI9 
22S332 
22)12  4 () 
2209-71 


*  Hier  sind  die  303  39  km  (u.  zw.  die  oberhcsstschen  Eisenbahnen  232-92  km  und  die  hessischen 
Nebenbahnen  Offenbadi-Reinheini  3957  ibn  und  ßodaihdni -Alzey  30-90  km)  mitgezählt,  die  von 
Hessen  am  1.  April  1897  In  die  preuBlsch^hessische  Eisenbahngenieinsduft  eingebracht  sind. 

'  HüTin  mifcnth.iMen;  die  Main-Neckarbahn  9617 *m  und  die  an  diesf  .;nsi  hlief?cnden  hessischen, 
nunmehr  cbeniaiis  iit  die  Gemeinschaft  aufgenommenen  Nebenbahnen  Eberstadt  — Pfungstadt  189  km, 
ßickenbadi-Sceheim  4-35  ikm  und  Weinheim-Ffirth  l6'52A»pt,  im  ganzen  also  118-93  ikm. 
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größter  Teil  in  dem  Qroßherzogtum  Hessen 
liegt,  u  urde  nach  langen,  schwierigen,  wieder- 
holt unterbrochenen  Verhandlungen  ein  von 
dem  bisherigen  abweichendes  Verfahren  be- 
schlossenen dem  Staalsvertragvom23.Juni  1896 
verständigten  sich  Preußen  und  Hessen  über 
den  Erwerb  der  hesstacben  Ludwigsbahn  auf 
gemeinsame  Kosten  und  über  die  Bildung  einer 
preußisch-hessischen  Betriebsgemein- 
schaft, die  simtlidie  preuBjschen  Staatebahnen 
und  außer  der  neu  angekauften  Ludwigsbahn 
aueh  die  dem  hessischen  Staat  gehörigen  ober- 
hessischen  Bahnen  umfassen  sollte.  Es  wurde  in 
Mainz  eine  eigenekgl.preußische  und  grüßherzog- 
lich-hessische Eisenbahndirektion  eingesetzt  mit 
preußischen  und  hessischen  Beamten,  ein  hessi- 
scher höherer  Beamter  trat  jn  das  Min  isterium  der 
öffentlichen  Arbeiten  ein.  Über  die  Verteilung  des 
Gewinns  aus  dem  preußisch-hessischen  Eisen- 
bahnnetz, seine  Erveitemng  durch  Neubauten, 
die  Tarifverhiiltnisse  u.  s.  w.  sind  in  dem  Ver- 
trag feste  Vereinbarungen  getroffen.  Der  Ver- 
trag ist  durch  das  preußische  Oes.  vom  16.  De- 
zember 1SQ6  und  das  hessische  Oes.  vom 
17.  Dezember  1896  genehmigt  worden.  In  die 
Betriebsgemeinschaft  ist  nach  dem  Staatsvertrag 
IWischen  Preußen,  Baden  und  Hessen  vom 
14.  Dezember  1901  auch  die  Main-Neckarbahn 
(s.  d.)  aufgenommen  worden.  Die  Gemeinschaft 
erstreckt  sich  also  bis  hinein  nach  Baden,  und 
in  die  Pisenhahndircktion  Mainz  sind  auch 
badischc  Beamte  eingetreten Diese  F.rvpeiterung 
des  Wirkungskreises  der  preußischen,  nunmehr 
mit  den  hessischen  Bahnen  zu  einer  üemein- 
schaft  vereinigten,  bis  nach  Baden  sich  er- 
streckenden und  mit  den  Reichsbahnen  in 
Elsaß-Lothringen  gemeinsam  verwalteten  Eisen- 
bahnen hat  den  Anstoß  gegeben,  eine  neue 
Bewegung  zur  Vereinheitlichung  der  dentechen 
Eisenbahnen  her\'orzurufen.  Die  Ergebnisse 
dieser  I^ewegung  sind  in  Bd.  III,  insbesondere 
S.  300  ff.  (Deutsche  Elsenbahnen)  dargestellt 

II.  Die  preußisch- hessische  Lisen- 
bshngemeinschafL 

I.Allgemeines.  Preußen  und  Hessen  ge- 
hören zu  den  Staaten,  in  denen  das  Staatsbahn- 
system das  herrschende  ist  Wenngleich  neben 

dem  in  sich  geschlossenen,  alle  Hauptverkehrs- 
piinkte  der  Länder  verbindenden  Staatsbahnnetz 
noch  eine  Anzahl  vnn  Privatbahnen  bestehen 
und  wenn  auch  jetzt  noch  der  Bau  und  Betrieb 
einzelner  Strecken  der  Privatunternehmung 
überlassen  wird,  so  ist,  wie  dies  schon  die  vor- 
stehenden Zahlen  ergeben,  die  Stellung  der 
Staatebahnen  doch  eine  so  überwiegende,  daß 

'  Vgl.  audi  Dröll,  Sccli/Jg  Jahre  fic?sischer 
Liaenbaiinpulitik,  iö3()~l8%.  Leipzig  1912. 
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die  Privatbahnen  genötigt  sind,  ihre  Einrich- 
tungen und  ihren  Betrieb  mit  denen  der  Staats- 
bahnen in  Einklang  zu  halten.  Dieses  tatsäch- 
liche Verhältnis  hat  auch  keine  Änderung  er- 
litten durch  das  preußische  Ges.  vom  28.  Juli 
1892  über  Kleinbahnen  und  Privatanschluß- 
bahnen. Denn  diese  Kleinbahnen,  deren  Bau 
durch  das  vorangeführte  Gesetz  gefördert  und 
tunlichst  der  Privatunternehmung  überlassen 
«erden  soll,  sind  Eisenbahnen,  die  wegen  ihrer 
geringen  Bedeutung  fflr  den  allgemeinen  Eisen- 
bahnverkehr dem  Ges.  über  die  Eisenbahn- 
untemehmungen  vom  3.  November  1838  nicht 
unterliegen.  Sie  haben  in  erheblicher  Anzahl 
schon  vor  dem  Ges.  vom  28.  Juli  1892  be- 
standen und  es  ist  auch  im  §  30  des  Gesetzes 
bestimmt,  daß,  wenn  die  Eisenbahnen  eine  solche 
Bedeutung  für  den  öffentlichen  Verkehr  ge- 
wonnen haben,  daß  sie  als  Teil  des  allgemeinen 
Eisenbahnnetzes  zu  behandeln  sind,  der  Statt 
ihren  Erwerb  beanspruchen  kann.  Das  Qesamt- 
netz  der  auf  preußischem  Staatsgebiet 
liegenden  Eteenbahnen  (ausschliefilich  der 
auf  außerpreußischem  Gebiet  belegeni^n  pn^uf'i 
sehen  Staatsbahnen  und  l^rivatbahnen)  bestand 
Ende  1914  aus  vollspurigen  36.014 /b»  Steate- 
bahnen  und  28Q2  km  Privatbahnen,  257  km 
Schmalspurbahnen  und  14.367;^  Kleinbahnen 
(nebenbahnähnliche  Kleinbahnen  und  Straßen- 
bahnen), im  ganzen  53.530  km. 

Das  preußisch-liessische  Eisenbahnnetz  bildet 
ein  Glied  des  deutschen  Eisenbahnnetzes  (s. 
Deutsche  Eisenbahnen).  Es  ist  also  den  Be- 
stimmungen der  Reichsverfassung  über  das 
Eisenbahnwesen  unterworfen  und  untersteht 
insbesondere  auch  der  Reichsaufeicht  innerhalb 
der  Grenzen  der  Verfassung  und  dem  Ges.  vom 
27.  Juni  1873  über  die  Errichtung  eines  Reichs- 
dsoibahnamtes.  Die  von  Reichs  wegen  ergan- 
genen Bestimmungen  über  das  Eisenbalinwesen 
(Betriebsordnung,  Verkehrsordnung,  Militär- 
transportordnung, Militärtarife  u.  s.  w.)  finden 
auf  die  preußisch-hessisdien  Eisenbahnen  An- 
wendung. Die  Aufstellung  der  Personen-  und 
Gütertarife  erfolgt  unter  Mitwirkung  des  Reiches 
(s.  die  Art.  Gütertarife  u.  Personentarife), 
Ober  die  Fortbildung  der  Gütertarife  sind  Ver- 
einbarungen rnit  den  übrigen  deutschen  Eisen- 
bahnen getroffen.  Aueh  dietechnisdicn  Einrieb« 
tungen  sind  den  reichsgesetzlichen  Bestimmun- 
I  gen  und  Erlassen  unterworfen;  das  Verhältnis 
•  zur  Post-,  Telegraphen-  und  Zollverwahung 
wird  durch  Reichsgesct/e  geregrlt.  Die  P.  unter- 
li^en  außerdem  dem  Gesetz  über  Eisenbahn- 
untemehmungen  vom  S.November  1838,  das 
durch  kgl.  Verordnung  vom  19.  August  1867 
auf  die  1866  einverleibten  Landesteile,  durch 
I  Ges.  vom  23.  .März  1873  auf  das  jadegebiet, 
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durch  QeSw  vom  1 1 .  Marz  1870  und  22.  Novem- 
ber 1 909  auf  NX'al deck  auspjcdehnt  ist.  Für  Hohen- 
zollern  und  für  Lauenburg  gelten  besondere  Be- 
stimmungen. Auch  die  Gesetze  Qber  das  Pfand- 
recht u.  s.  w.  vom  19.  August  1895  (GS.  S.  499) 
mit  den  Änderungen  durch  Oes.  vom  11.  Juni 
1902  (ÜS.  S.  2 1 5)  sind  ausschließlich  preußische. 

Ober  die  hessische  Gesetzgebung  u.  s.  w. 
S.  Bd.  VI,  S.  1S7  ff.  (Hessische  Eisenhahnen). 

2.  Organisation.  Diese  beruht  auf  den 
Allerhöchsten  Erlässen  vom  15.  Dezember  1894 
(GS.  S.  1895,  S.  11),  vom  23.  Dezember  1901 

(OS.  S.  130)  und  vom  25.  M.lr/  1907  (OS. 
S.  81).  Die  frühere  Organisation  vom  24.  No- 
vember 1879  war  alstald  nach  dem  Erwerb 
der  ersten  größeren  Net/e  von  Privathahnen 
eingeführt  und  hatte  sich  für  die  Zeit  der  all- 
mlhlichen  Durchführung  des  Staatsbahnsyslems 
durchweg  bewährt.  Insbesondere  erleichterte 
das  Bestehen  der  Eisenbahnbetriebsämter  neben 
und  unter  den  Direktionen  die  Einfügung 
der  neu  erworbenen  Privathahnen  in  das  Staats- 
eisenbahnnetz. Als  gegen  Mitte  der  Neunziger- 
jahre des  vorigen  Jahrhunderts  das  Staatsbahn- 
netz in  sich  abgeschlossen  war,  wurde  durch 
die  Neuordnung  eine  straffi  re  Zentralisation 
herbeigeführt,  die  gleichzeitig  eine  wesentliche 
Vereinfachung  des  Geschäftsgangs  und  eine 
Verbesserung  der  finanziellen  und  wirtschaft- 
lichen Leistungen  zur  Folge  hatte.  Die  Verwaltung 
erfolgt  unter  der  obenten  Leitung  des  Ministers 
für  öffentliche  Arbeiten,  l'nter  ihm  stehen  die 
kgl.  Eisen  bah  ndirektionen,  deren  Zahl,  unter  Auf- 
hebung der  (75)  Eisenbahnbetriebsimter  von  1 1 
auf  20  erhöht  wurde  und  denen  nach  Bildung 
der  preußisch  -  hessischen  Eisenbahngemein- 
schaft als  21.  die  Direktion  Mainz  hinzutrat.  Die 
stetig  wachsenden  Aufgaben  der  Eisenbahnver- 
waltungmachten  es  nach  Verlauf  eines  Jnlir  i  fm- 
tes  nötig,  sie  von  allen  Geschäften  zu  entiasieti, 
die  nicht  unmittelbar  mit  der  Bezirksverwaltung 
zusammenhingen.  Zur  f'rU'digung  dieser  Ge- 
schäfte wurde  mit  dem  1,  April  1907  das  kgl.  Ei- 
senbahnzentralamt  in  Berlin  errichtet,  das  den 
Eisenbahndirektionen  gleicligeorcfnet  ist  und  die 
Geschäfte  zu  erledigen  hat,  deren  einheitliche 
Regelung  für  alle  oder  mehrere  Eisenbahndirek- 
tionsbezirke geboten  ist  (vgl.  Bd.  IV,  S.  1 52/1 53). 

Dem  Minister  für  öffentliche  Arbeiten,  der  auch 
die  allgemeine  Bauvcrwaltung  leitet,  ist  die  einheit- 
liche Regelung  des  Eiscnbatanvisens  innerhalb  des 
gesamten  Bereiches  der  Staatseisenbahnen  vorbe- 
halten. Für  das  F.isenbahnvTp'^cn  sind  itim  ein  fnttr- 
staatssekretär  und  5  Abtciluiiycii  unlLT^tullt :  1.  ii.iu- 
abteilung,  2.  VirkLlirsabicilimg,  3.  Wru alinngvab- 
teihnig,  4.  Finan/abtcilung,  5,  ma<!c]niii;tueclitii!.ciie 
•Mi't  i:;in|;.  An  der  Spitze  t';ner  jctkii  .Ableilung  steht 
ein  .M  iiisterialdirektor,  dem  cmc  Anzahl  von  vor- 
tragt iKtcii  Räten  und  HilfsU'beiteni  beigegeben  ist. 
Ffir  Ute  Wahmebmung  der  Bureaugeschaite  bestehen 


das  (Zentralbureau  und  eine  Aniahl  weiterer  mit 
mittleren  Beamten  besetzter  Bureaus. 

Der  Minister  erläßt  einheitliche  Geschäfts-  und 
Dienstanweisungen,  einheitliche  Voraduiften  für  die 
Ordnung  der  Kechts-  und  Dienstverhiltnisse  der 
Arbeiter,  für  da^  Kasstni-  und  Rechnungswesen  «nd 
die  eiu/elneu  Dienstzueige  im  Lktrieb  und  im  Bau 
dcrStaatstiseiibalinen.  I:rentscheidetübL-r  Bescliwcrden 

Segen  das  Zentnilamt  und  die  Eiscnbalmüirektionen, 
im  sind  für  die  Betriebsveraaltung,  die  Neubau- 
verwaltung und  die  Behandlung  der  Personalien 
wesentliche  Rechte  vort>ebalten.  durch  die  eine  ein- 
heitliche Handhabung  des  gesamten  Eisenbahnwesens 
sichergestellt  werden  soll.  (Das  einzelne  ergfbt  sich 
aus  den  §§2-5  der  Ver*altutigsordnung,  die  in 
der  jetzt  j^eltcndcii  Kissung  abgedruckt  ist  in  der 
OS.  1907,  S.  82  ff.) 

Die  kf;!.  Fiscnbahudirektionen  bestehen  aus  einem 
Präsidenten,  den  nut  der  standi>chen  Vertretung  des 
Präsidenten  beauftragten  Mitgliedern  (Oberrcgierunes- 
und  Oberbauräten)  und  der  erforderlichen  Anzahl 
weiterer  Mitglieder  (Dezernenten)  und  HiUsart>eiter. 
Ihnen  obliegt  mit  den  den  PrbvinzialbehOfden  zu- 
fjcwie«:enpn  Rechtrn  tmd  Pflichten  die  Verwaltung 
aller  zu  ihrem  Bezirk  gehörigen,  im  Betrieb  oder  im 
Bau  befindlichen  Fiscnbahnstrecken.  Sie  eiilscrieiden 
über  Heschwcnien  siegen  Verfügungen  der  Ki-^-nbahn- 
am'er.  Für  die  f  rledijjung  von  Beschwerden  der 
Beamten  gegen  Verfügungen,  die  die  unfreiwillige 
Entlassung  widcrruflidi  oder  kündbar  angestellter 
Beamter  oder  eine  höhere  Oeldstrafc  zum  Gegen- 
stand haben,  bilden  die  Mitglieder  des  Zentralamts 
und  der  Eisenbahndirektionen  ein  Kollegium,  dessen 
Beschlüsse  mit  absoluter  Stimmenmehrheit  gefaßt 
werden  (\'er\valtunt;snrdnung  IST-tJ).  Für  die  Be- 
arbeitung dci  (jrtcliafte  beeilt  eine  Anzahl  von 
Hureaus,  für  die  iuUierC  Kontiollc  Sind  BctHebS- 
kontroilöre  angestellt. 

Den  (früher  Inspektionen,  seit  dem  Allerhöchsten 
Erlafi  vom  23.  November  1910  Ämter  genannten  Be> 
hörden)  Betriebs-,  Maschinen-,  Verkehrs-  und  Werlc- 
stättenamtern  so\x'ie  den  für  N'eubauausffrhning  nach 
Bedarf  eingesetzten  i'auabteilungen  oblie'^t  die  Aus- 
führung und  Überwachung  des  örlliclien  Dienstes 
nach  den  Anordnungen  der  Fisenbahndircktionen 
(Venraltungsordnung  §§  10-15). 

Zur  beiräflichen  Mitwirkung  in  Verkehrs-,  insbe- 
sondere Tarifangelegenlieilen  sind  auf  Orund  des 
Oes.  vom  1.  juni  im  (OS.  313)  und  des  Act  18 
des  Staats  Vertrags  zwischen  Preußen  und  Hessen  vom 
21.  Juni  ISOfi  (s.  o.)  ein  I.aiukseisenhalinrat  und 
Beyiik-eibenlialmr.ite  eii;L;e>etzt  veordi-n.  liivi-k^cisen- 
bahnrate  bt-stelim  in  Ahona,  Beri:u.  BIe■^l,ln,  hrom- 
berg,  Cöin,  Lnutt,  I  raakfurt  (Main),  Hannover  und 
Magdeburg.  (Ober  ihre  Zu^aniniensetzung  und  ihre 
Befu5xnissr  vi^l.  I5d,  II,  S,  llfJiT.f 

In  den  nachfolgenden  Übersichten  sind  die 
zahlenmäßigen  Ang;il>tii  über  die  Staatseisen- 
bahnvervt  altungsbehörden,  ihren  Umfang  ein- 
schlieblich  der  im  Bau  befindlichen  Strecken,  die 
Anschlußbahnen,  die  Amter,  die  Anzahl  der  Sta- 
tionen und  ihrer  selbstfindigen  Abfertigungs- 
stellen, und  der  Personalbedarf  für  das  Etats- 
jahr 1914,  femer  die  Verteilung  der  im  Behleb 
licfindlichen  Eisenbahnen  Preiil'-  n^  auf  du-  Pro- 
vinzen und  aulkrpreußischen  Staatsgebiete  zu- 
sammen^stellt  und  die  hauptsächlichsten  An- 
gaben über  die  unter  Staatsaufsicht  stehenden 
Privatbahnen  beigefügt. 
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V  e  r  t  c  i  l  u  n  e 

der  im  Betrieb  befindlichen  Eisenbahnen  PreuBens  anf  Provinzen  und  aufierpfenfiische  Staatsgebiete. 


I.Staals- 
cUcababncn 

2.  CiMfl- 

twhnen  unter 
StMitwiMciil 

1  uno  2 
ziuammen 

4a>yän  1 1 

Davon  auf: 

A,  Die  Provinzen: 

(  ^*it  nrt'i t  R<*n 

2.Q50  24 

48-53 

OÜS-77 

40 

Z.jjO  *I0 

3.579-00 

67988 

2J68-32 

84-01 

2.814-41 

52-61 

2-867-02 

Schlesien  

4.752  21 

20113 

4.95334 

2.821-34 

281  31 

1.387-32 

215-20 

1.602  52 

Hannover 

2.989-87 

364- 10 

3.353  97 

3.014-24 

456  58 

3.470  82 

2.163-51 

55-S4 

2.219  35 

Pfcl.  „  *  

4Ä7-44 

370  75 

4.93819 

mit  HohcnzoIIem  ,  

— 

Q0fi2 

90  62 

35.663*36 

2900*56 

38.563*92 

ß.  AuBerpreu Bische  Staatsgebiete: 

0-92 

ICAniffRich  ßavern 

5Q  85 

lOö  oo 

1  v'w  00 

Di  S£ 

t  lAA'Oi 

l.j44  ZI 

1  DO  0.} 

4oa  00 

»                \4M^UIiknKiira'-*'sf  fwli^y 

74'ft9 

i%lf1*nntiff*fT 

IS  if 

f  <j  ^( 

—                Vi  1  r*  fi  cf*  Ti  _  \1  *k  1  n  1  ti  iY**  M 

•j  1 7.07 

jl  1  Ol 

1  7-R7 

.                    .       -  A 1 1*^11  Hl  1  rcr 

W  1 1 

LT*    (  / 

1  Zo 

_  Anhalt 

268-26 

75-35 

- 

122-47 

122  47 

WaWeck  

8051 

OU  Ol 

K8-02 

«        Reuß  j.  L  

61-56 

61*56 

IT  Schaiimbiirg-Lippe  

24-33 

2433 

04-79 

94  79 

3-77 

3-77 

Hansestadt  Bremen  

58  32 

60-79 

26  81 

2681 

19-80 

19*80 

QroDnerzogtum  Luxembuiy  

!  6-94 

6-94 

4.360-19 

1 

1  4.36019 

3.  Bauliche  Entwicklung.  Üer  weitere 
Ausbau  der  preußisch<hessischen  Staatsbahnen 
erfolgte  im  vcsentlichcn  durch  die  Herstellung 
von  Nebenbahnen  (vgl,  den  Art  Lokalbahnen, 
Bd.  VII»  S.  1 28  f.),  fQr  deren  Anlage  und  Betrieb 
die  p;nindsät7lichen  Bcstimniunj^oti  gleicli  nach 
dem  Übergang  zum  Staatsbahnsystem  festge- 
stellt vurden.  Erst  in  den  letzten  Jahren  sind 
wieder  größere  Strecken  von  Hauptbahnen 
gebaut  worden.  Ober  die  Erweiterung  des  Eisen- 


bahnnetzes sind  im  Artikel  11  des  Vertrags 
vom  23.  Juni  1896  zwischen  Preußen  und 
Hessen  (s.  0.)  hcsondcrc  Vereinhnrungen  ge- 
troffen. Im  allgemeinen  bleibt  den  beiden 
Staaten  die  Herstellung  neuer  Bahnen  in  ihren 
Oi'bieicn  ftfii^citellt,  aber  die  Zeit  und  die 
Bedingungen  des  Eintritts  der  hessischen 
Bahnen  in  die  Gemeinschaft  bedarf  besonderer 
Verständigung;  die  preußischen  neuen  Bahnen 
treten  sogleich  in  die  Gemeinschaft  ein,  und  die 
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Ziffern  über  die  Teilunp  dfv  Frtr=i!Zf>  zwischen 
Preußen  und  Hessen  äridcin  mlIi  darnach.  Bis 
zum  Jahre  1914  waren  durch  fast  in  jedem  Jahr 
erlassene  Gesetze  2.488,883.486  M.  zum  Aus- 
bau des  preußischen  Eisenbahnnetzes  teils 
verausgabt,  teils  bewilligt  Hiervon  tarnen 
1.671  '07,7  16  M.  auf  Nebenbahnen  in  einer 
Länge  von  rd.  1 5.303  km,  der  übrige  Betrag 
verteilte  sich  auf  rd.  1600  Am  Hauptbahnen 
und  953  km  vom  Staate  unterstützte  Privat- 
bahnen. Zum  Ausbau  des  Nebenbabnnetzes 
sind  196*3  Mill.  M.  aus  den  dem  Staat  bei  Erwerb 
der  Privatbahnen  zugefallenen  Reserve-  und 
ErneuernnjTsfonds  mitvenrendet  worden.  Außer- 
dem hat  der  Staat  für  den  Bau  und  die  Unter- 
stützung von  Kleinbahnen  bewilligt  oder  in 
Aussicht  j^estellt  124,484.792  M.  Durch  Oes. 
vom  26.  März  1913  sind  noch  1 2.758,000  M.  zum 
Bau  einer  Hauptbahn  von  Riesenburg  nach 
Miswalde  und  15  Mill.  M  7ur  weiteren  För- 
derung des  Baues  von  Kleinbahnen  bewilligt 
worden. 

4.  Beamte  und  Arbeiter.  Wohlfahrts- 
einrichtungen. Über  die  Verhältnisse  der 
Beamten  und  der  Arbeiter  der  preuBisch- 
hessischen  Slaatsbahnen  wird  auf  die  Artikel 
Bd.  1,  S.  195  ff.  und  Bd.  II,  S.  69  ff.,  besonders 
S.  76,  verwiesen  ^ 

Die  Wohlfahrtseinrichtungen  für  die  Beamten 
und  Arbeiter,  deren  Grundsätze  und  Ent- 
wicklung gleichfalls  bereits  in  früheren  Artikeln, 
insbesondere  Bd.  1,  S.  195  ff.,  unter  verschie- 
denen Stichworten  dargestellt  sind,  zerfallen  in 
solche,  die  auf  gesetzlicher  Verpflichtung  be- 
ruhen, und  soldie,  deren  Leistungen  Qber  die 
gesetzliche  Verpflichtung  hinausgehen. 

Zu  den  ersteren  i^ehören  bei  den  prculiisth-hessischea 
Staal&bahncnrl.DieBeamtenpensionskassen.Ihre 
Eitmahnien  betrugen  im  Jabre  1913  an 
satzungsmäiiigen  Zählungen  sind  geleistet  worden 
n,^27.6Ql  M.  2.  Die  Krankenversicherung.  Bei 
den  preuliisch-hessischen  Staatsbahnen  twstehen 
21  Betriebskrankenkassen  und  zurzeit  b  Baukranken- 
kassen. Bei  jeder  Direktion  ist  eine  Belnebskraiiken- 
kassc;  die  beim  Fisenbahnzentralanit  beschaftii^ten  ver- 
»cherungspflichtigen  Bediensteten  sind  der  Betriebs- 
hasse  Berlins  zugeteilt.  3.Die  (reiclisgesetzliche)  Unfall- 
versicherung.  4.  Die  ebenfalls  auf  Reichaigcsetz  be- 
ruhende InvalMen-  und  Hinterbliebenenversichening, 
für  die  eine  besondere  Abteilung  der  Arbeiter- 
pensionskasse eingeführt  ist.  Ihr  gehörten  (1913) 
419,868  MitRliedcr  an,  an  laufenden  Beiträgen  hat 
die  Eiscnbalinverwaltung  3,Ö3U.177  M.  bezahlt,  für 
die  im  Jahre  1<)13  durchgeführte  Heilbehandlung 
vurden  1,018.865  M.  aufgewendet,  darunter  228.f)S6  M. 
fßr  Familicnunterstützung.  Die  Eisenbahnkrankenkasse 
und  andere  dritte  haben  294.02!  M.  'Zuschüsse  ge- 
leistet, so  daß  der  Pensionskasse  allein  724.844  M.  zur 
Last  fielen.  Aus  den  Mittdn  der  Abtetlung  A  sind 


'  Die  dort  mitgeteilten  Zahlenangaben  sind  z.  T. 
überholt.  Von  Aufführung  neuer  Zahlen  aus  den 
letzten  Jahren  ist  abgesehen  worden. 


invaiidenheime  in  Jenkan  (bei  Danzig),  Rirkenwerder 
(Mark)  und  Herzberg  (Harz)  errichtet  worden.  5  An 
gestellten  Versicherung  (Reicbsgesetz  vom  20.  De- 
zember 1911/ROB.  S.  Es  waren  (1913)  1918 
Bedienstete  versicherungspflichtie,  die  142.017  M.'  Bei- 
träge zahlten.  Die  Beiträge  der  usenbahnverwaliung 
betrugen  170.231  M. 

Die  freiwilligen  Leistungen  sind:  1.  Die 
Alters-  und  Hinterbliebcnenffirsorge  durch 

Abteilung  B   der   Arbeiterpensionskaw.  Durch 
diese  vi  ird  den  Bediensteten  und  ihren  An.s^ehörigeii 
eine  über  das  "gesetzliche  Maß  weit  hinausgehende 
Fürsorge  dadurcli  zu  teil,  daß  Zimtzbetrage  zu 
der  Invalidenrente,   der  Witwen-   und  Waisenrente 
und  Sterbegelder  gevtälirt  werden.  Der  Abteilung  B 
gehören    Mitglieder    der  Abteilung  ,A    an,  die 
mindestens  ein  Jahr  bei  der  Staatseisenbahnver- 
waltung beschäftigt  sind.  Ihre  Anzahl  beUnft  sieb 
auf  355.129   Die  Beihi«  werden  je  9zur  Hilfte 
von  den  .Mitgliedern  und  von  der  Eisenbabnver- 
waltimg  gezahlt,  die  außcrdem'seit  1906  einen  außer- 
ordentlichen   ZuschuH    in   Höhe   eines  Sechstels 
der  ütsanUbeiträge  leistet    Beiträge  der  tliseiibahn- 
verwaltung(1913)7,922.09üM.  nebst  außerordentlichem 
Zuschuß  von  2,953.438  M.  2.  Freie  Ärztehilfe. 
3.  Einrichtung  von  Badeanstalten.  4.  Beloh- 
nungen an  Arbeiter  für  langjährige  Dienstzeit 
(1913:4ti6.900M.).5.FürsorgefärdieBediensteten 
während  des  Dienstes  und  der  Dienst-  und  Arbeits- 
pausen (unentgeltliche  Oewähning  von  Tee,  Kaffee 
und  anderen  kühlenden  Getränken).  6.  Bekämpf  u  ng 
des  Alkoholgenusses.  7.  VerfcHtsserung der  Woh- 
nu  n  gsver  h  ä  1 1  n  i  sse  durch  Herstellung  staatseigener 
Wohnungen,  durch  Förderung  von  Baugenossen 
Schäften  und  durch  Gewährung  von  Darlehen  unter 
vorteilhaften  Bedingungen  an  einzelne  Eisenbahn- 
bedienstete  zur  HmteUnng  von  Einnhäusern  und 
Übemabme  an  Rentengtitsstellcn.  8. 'Anlage '  von 
Unterktinflsräumen    tu-    unverheiratete  Arteiter. 
9.  Fürsorge  für  die  Bediensteten  au.icrhalb 
des  Dienstes  und  Familienfürsorge    (Bau  von 
Krankenhäusern,  Beschaffung  von  Hauspflege,  Ein- 
richtung von  Kleinkinderschulcn  u.  dgl.).   lO.  Be- 
kämpfung der  Tuberkulose  (bei  Nachbehand- 
lung von  Lungentuberkulose  Gewährung  Jvon  Tuber- 
kulin. Dknatbäreiungund Schonung).  Unterbringung 
der  Beamten  und  ihrer  Angehöngen  in  Lungennein 
anstalten,  Walderholungsstätten,  Seehospizen  u.  s.  «. 
11.  Fürsorge  für  die  sch  ulentlasse  n  e  Jugend,  be- 

I  sonders  durch  Förderung  des  Turnunterrichts  12.  För- 

I  derung  der  Kleintierzucht  (Bienen,  Kaninchen, 
Ziegen).  r3.  Fi se n bah  n  v  erei ne  zur  Belebung  und 
Kraltigung  des  Bewußtseins  der  Zusammengehörigkeit 
der  Beamten  und  Arbeiter  und  zur  Pflege  guter  Be- 
ziehungen zwischen  der  Verwaltung  und  den  iBc* 
diensicten  (Pflege  der  OeselHgkeit,  Efnttehtnng  von 
Lesezimmern  und  Bibliotheken,  unentgeltliche  Rat- 
erteilung in  Rechts-  und  Wirtschaftsfragen,  Gründung 
von  .Wohlfahrtseinrifhtungcn,  Spar-  und  Darlehens- 
kassen u.  s.  w.).  An  einzelnen  Orten  bestehen  i:isen- 
bahnfrauenvcreine.  Diese  Vercme  sind  im  Jahre  1S<>7 
hauptsächlich  auf  Anregung  ^  und  unter  tätiger 
Mitwirkung  des  verstorbenen  Eisenbahndirektions- 
präsidenten Ulrich  in  Kassel  gegründet  worden.  Zur- 
zeit bestehen  361  Eiaenbunvereine  mit  524.700 
Mitgliedern.  Fflr  9  in  schöner  gesunder  Gegend 
gelegene  Orte  sind  Eisenbahnernolungsheime  er- 
riclite!,    wo   die    Eiseubahnbedien-'.elen    und  ihre 

I  Angehririgen  gegen  maliiges  f  iitgelt  .\ufn.üinie 
finden  Die  \  ereine  haben  sich  zu  eim  in  ..Allgemeinen 
Verband  der  Eisenbahnvereine  der  preuUiscli-he^i- 

I  achen  Staatsbahnen  und  der  Reichshahnen'  zusammen- 
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geschlossen,  dessen  Aufgabe  die  Fliege  der  Zu- 
samnieii£eMr||^iieH  der  einzelnen  Vereine  und  die 
Sctatffuns  ganeinnmer  Wohlfahrlaeinrichtungen  ist. 
Der  Vermind  Int  eine  am  t.  Oktober  1904  in 
Wirksamkeit  getretene  Eisenbahnverbuds-Knuiken- 
und  Hinterbliebenen-Kasse  errichtet,  durch  die  Zu- 
schüsse /II  dem  von  der  Betriebskassc  zu  zahlenden 
KrankenKcld  uad  ein  Sterbegeld  versichert  werden 
können.  Seit  dem  I.  Juli  l')13  besteht  außerdem  eine 
Witwen-  und  WaisenrciKeiivciäicherung.  Außerdem 
ist  eine  Arzneiversicherung  eingeführt.  Der  Verband 
hat  sodann  mit  der  deutschen  Beamten-Lebens- 
versicherung ein  Abkommen  getroffen,  wonach  den 
Miteliedern  der  Vereine  Vei^ünstigungen  lidin  Al>> 
sdiluB  von  Lebensversicherungen  gewilirt  «erden. 
Fine  weitere  Einrichtung  ist  die  Verbandskasse  und 
der  Revisionsverband  der  Sp:a-  und  Darlehenskassen 
des  alljjeineiiien  \'erbandes  der  Iiisenbalun ereine 
(ti.  tri.  b.  ti  ).  14.  Lisenbahntochterhort,  eine 
im  Jalire  1Q02  aus  Heiträgen  von  Beamten  und  Ar- 
beitern genündete  Stiftung  mit  dem  Zweck,  unver- 
heirateten Töditemveislorbener  Beamten  und  Arbeifer 


bei  Bedürftigkeit  und  Würdigkeit  Beihilfen,  insbeson- 
dere zur  Ausbildung  und  I^rderung  ihrer  Erwerbs- 
fähigkeit zu  gewähren.  Das  Stiftungsvermögen  beträgt 
zurzeit  rd.  2  Mill.  M.  Aus  den  Mitteln  des  Töchter* 
horts  ist  ein  eigenes  Töchterheim,  das  Christianeii- 
heim  in  Erfurt,  errichtet  worden.  15.  Versicherunjf 
gegen  Brandsch.lden  und  F.! n bruchsdieb- 
stanl.  Ein  im  Jahre  1800  ^jesründeter  Brandversiche- 
run^sverein  [ireiißisdier  Staatseisenbahnbeainter,  der 
lytJÖ  seine  lätigkeil  auch  auf  die  Versicherung  gegen 
Einbruchsdiet>stahl  ausgedehnt  hat  und  seitdem  die 
Firma:  .Versicherung  deutscher  Eisenbahnbediensteter 
A.  O.  in  Berlin*  fahrt,  abemimmt  gmn  sehr  mMBigfi 
Beiträge  die  Venichening  gegen  die  vorerwihntcn 
Vermögenssdildcn 

5.  Verkehr.  Die  tntwicklung des  Personen- 
und  Güterverkehrs  seit  dem  Jahro  1876,  seil 
welchem  Jahre  die  statistischen  Aufzeichnun- 
gen nach  einheitlichen  Grundsätzen  aufgestellt 
werden,  ergibt  rieh  aus  iiadisteltender  Obersicht : 


Anniii  dtf  CTriIck'  , 
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1876 

1870 
1880 
1882 
ISS  3 
1884 
1889 
1895 
1900 
1905 
1910 
1911 
1912 
1913 


30^963.818 
34,012.228 

73,140^=S^ 

!  20,476  500 
132.n').3S3 

23\  134.7 14 
3^'7,7b9.ö74 
581.633.770 
787,278.762 
1.083,822.279 
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1.168,095.679 

1.2¥i,506.13ä 
2.^03,460  314 
*,045,3<>.l.<M8 
3.S74,23().ö32 
4.74^1  SS  270 
(».700,420.81 1 

14.025,022.786 
18.559.467.133 

25  221.994.985 

27  022398000 
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37-70 

37  00 
34  23 
30-20 
20  3! 
29-ÄO 
2S-S2 
23'73 
24-11 
23-57 
23-27 
23-32 
23- 15 
23  11 


Der  Verkehr  bewegt  sich  in  einer  untintcr- 
brodten  mit  ziemlicher  KegeimäÜigkeit  steigen- 
den Richtung.  Die  sprunghafte  Strii^ening  von 
1879  auf  1880  und  von  1883  auf  1884  hän^t  tnit 
den  umfassenden  Verstaatlichungen  zusammen. 

Ober  die  Entwicklung  der  Oöferbewegung 
auf  den  deutschen  Eisenbahnen  w  ird  seit  1882 
eine  besondere  Statistik  herausgegeben,  anfäng- 
1^  vierteljährlich,  später  jährlich,  die  seit  dem 
Jahre  1909  mit  der  Statistik  der  Oüterbewe- 
gung  auf  den  XX'asscrsfraHcn  verbunden  ist. 
Die  Bearbeitung  erlolKtc  zuerst  durch  das 
Ministerium  für  öffentliche  Arbeiten,  seit  1909 
erfolgt  «^ie  durch  das  kaiserliche  statistische 
Amt  Auszuge  aus  dieser  Statistik  erscheinen 
Ehrlich  im  Arch.  f.  Ebw. 

6.  Finanzen  (v^I.  Bd.  V,  S.  78  ff.).  Von 
einer  eigenen  Finanzpolitik  der  preußischen 
Staalsbahnverwattungen  kann  erst  seit  dem 
Bepjinn  ties  l'herj^anijs  zum  reinen  Staatsbahn- 
system  im  Jahre  1879  gesprochen  werden.  Bis 
<bhin  wurden  die  OberschQsse  der  Staatseisen- 
bahnen als  Einnahmen  in  dem  Staatsbaushalt- 
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100,840.38') 
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77-32 
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1 13-00 
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etat  verrechnet  und  die  für  deiT  Bau  und  den 
hrwerb  der  Eisenbahnen  verwendeten  Beträge 
bildeten  einen  Teil  der  allgemeinen  Staatssdiold. 
In  der  nachstehenden  Übersicht  sind  die  Über- 
schüsse im  ganzen  für  1  km  Betriebslänge  und 
in  Prozenten  des  Anlagekapitals  fOr  die  Jahre 


r  .iinmen^estellt. 

OctamtflberiekiiB 

Jahr 

In  gaiucn 

Auf  I  km 
mittlerer  B« 
trictalintc 

In  K  d« 
vrrvmcklUn 
Anlige- 
kairital« 

1854 
1855 
1860 
1S65 
1870 
1875 
1879 

3,189.078 
5,324.535 
12,185.-J17 
21,469.377 
48,284.520 
53,407.625 
61,826.748 

3.098 
5.009 
8.728 
13.217 
14.066 
12.687 
10.524 

2-  21 

3-  47 

4-  26 
6-42 
6-25 
4-88 
4-30 

'Uber  d)c  W'ülilfahrsseiiinciiuiii^en  '*iul  jahrlich 
in  dem  Betriebsbericht  und  in  einem  ^^evohnlicii 
im  Januarheft  des  Arch.  f.  Ebw.  veröffentlichten 
Aufsatz  aiisTfibtiich  berichtet. 
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Bei  der  Beratung  der  ersten  Verslaadichungs- 

vorla^e  im  Winter  1S79  wurde  zunächst  in 
der  Kommission  des  Abgeordnetenhauses  das 
Bedenken  geltend  gemacht,  daß  die  mit  der  Ver- 
größerung des  Staatseisenbahnnetzes  verbundene 
Vermehrung  der  Eis  rihihnein nahmen  einen  zu 
starken  Einfluß  aui  uic  kuiutige  ücstaltung  des 
Staatshaushalts  haben  werde.  Von  einzelnen 
Seiten  ■wurde  besorgt,  daß  die  Einnaiimen  der 
Eisenbahnen  nicht  mehr  ausreichen  würden  zur 
angemessenen  Verzinsai^  und  Tilgung  der 
Staat' pisenbahnkapitalschiild,  anderseits  befürch- 
tete man,  daß  die  schwankenden  Einnahmen 
der  Eisenbahnen  eine  unenrDnsdite  Unsicherheit 
bei  Aufstellimtides  Etats  zur  Foljie  haben  würden. 
Die  Kommission  empfahl  dem  Abgeordneten- 
haus, seine  Zustimmung  zu  den  Verstaallicbungs- 
v  i  :  eil  von  der  Gewährung  „finanzieller 
Garantien"  ahhSnfjjjrzu  machen.  Die  Regierung 
erklärte  sich  bereit,  dein  Landtag  einen  Oeselz- 
entwurf, der  diese  Garantien  feststelle,  in  der 
nächsten  Session  vorrulegen.  Als  Vorbild  für 
ein  derartiges  Gesetz  dachte  man  in  der  Kom- 
mission an  ein  Oes.  vom  4.  Mai  1843  Ober 
die  Verwaltung  der  Eisenbahnen  im  vormaligen 
Königreich  Hannover,  in  dem  f^te  Grund- 
sitze Aber  die  Verwendung  der  Eisenbahn» 
Überschüsse  und  die  Tilgung  der  Eisenhahn- 
schulden aufgeteilt  waren,  die  sich  wohl  bewährt 
hatten,  so  da8  die  hannoverschen  Staatsbahnen 
nahezu  schuldenfrei  in  das  Eigentum  des 
preußischen  Staate^  übcrgejjangen  waren. 

Bei  den  Beratungen  über  den  von  der  Re- 
gierung vorgelegten  Gesetzentwurf  ergaben  sich 
starke  Meinungsverschiedenheiten  unter  den 
Abgeordneten  und  mit  der  Regienmg  über  fast 
alle  grundsätzlichen  Fragen  (Reservefonds,  \  er- 
wendung  der  ÜbeiSdlflSSe,  .-Xusgleichsfonds, 
Tilgung  der  Schulden  u.  s.  w.).  Die  langen  Ver- 
handlungen führten  schheßlich  zu  dem  Ges. 
vom  27.  M3rz  1882,  ttetreffend  die  Verwendung 
der  Jahresüherschüsse  der  Verwaltung  der 
Etsenbahnangel^enheiten  (GS.  S.  214).  Hier- 
nach sind  diese  UberachQsse  zu  verwenden  (§  1  ): 

1  Zur  Verzinsung  der  jewdllgen  Staatseisenbohn- 

kapiulschuld; 

L  zur  Ausgleichung  eines  etwaii'en  Defizits  im 
Staatshaushalt,  das  andernfalls  durch  Anleihen  gedeckt 
werden  mfiftte,  bis  zur  Hdtie  von  2,20QuOOOM.; 

3.  zur  Til;;iiti^'  der  SLut-~cis<.-ii:i.ilinkapit»l9dntld 
nach  Maßgabe  des  §  4  dt»  Ucsetzes. 

Der  §  4  des  Gesetzes  enthilt  fiber  die  Tilgung 
folgendes : 

Die  Sfaatscisoiib.Thnkapit.TlsclHilJ,  dfren  Ik'traj;  fiir 
den  1,  April  IS^U  auf  I .-l'f^.SäS  ILX)  .M.  fc-st^cstcllt 
wird,  isi  aus  den  ObtTSchüssen  der  Verwaltung 
der  Eiscnbahnangelegenheiten,  soweit  diese  reichen, 
alljährlich  bis  zur  Höhe  von  ^1^%  desjeni^n  Betrags 
zu  tilgen,  welcher  sich  jeweilig  aus  der  Zusantmen- 
recfanung  der  Staatseisenbabnkapitalsdiuid  und  der 
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späteren  ^Zuwüchse  [derselben  am  SdiluB  des  be> 
treffenden  Rechnunäjabres  «gibt. 

Tnwiewdt  über  den  Betraff  von  V4  %  hinaus  eine 

«  eitere  Tilgung  stattfinden  soll,  bleibt  der  Bestimmung 
durch  den  Staatsliauslialtctat  vorbehalten. 

Die  TilK'ing  ist  derart  zu  bewirken,  daß  der  zur 
VerfÜKunj;  stehende  Betrag  von  der  Sfaatscisenbahn- 
kapital schuld  abye^chI■ieheIl  und 

1.  zur  planmäßigen  Amortisation  der  v  om  Staat 
für  EfsenbahnzwecGe  vor  dem  Jahre  IS79  aufge- 
nommenen oder  vor  und  nach  diesem  Zeitpunkt 
sdbsischuldnerisch  fibemommenen  oder  zu  Qber- 
nchmenden  Schulden,  soweit  letTtere  auf  die  Haupt- 
verwaltung der  Staatsschulden  überi^egani^eii  sind 
oder  übersehen; 

2.  demnächst  zur  Deckung  der  zu  Staatsausj^abcn 
erforderhcheii  .Wittel,  welche  andernfalls  durch  Auf- 
nahme neuer  Anleihen  beschafft  werden  müßten; 

^.  endlich  zum  Ankauf  von  StaatasdiuldvcT' 
Schreibungen  verwendet  »ird. 

Über  die  Ausführung  dieses  Gesetzes  wurde 
dem  Landtag  bis  zum  Jahre  !90Q  alljährlich 
in  einer  besonderen  Beilage  zu  dem  Eisen- 
bahnetat Rechenschaft  abgelegt. 

Das  Gesetz  entsprach  nicht  den  Erwartungen. 
Die  über  den  Betrag  von  ' ' ,  *()  der  Staats- 
eisenbahnkapitalschuld  hinausgehenden  Über- 
schflssewurden  den  allgemeinen  Staatseinnahmen 
zugerechnet  tind  ledi^^Iich  buchmäßig  von  der 
Eisenbahnkapitatschuld  abgeschrieben,  erhöhten 
also  die  gesamte  Staatsschuld.  Es  machte  sidi 
dies  sehr  unangenehm  fühlbar,  als  hei  sinkender 
Konjunktur  die  Überschüsse  sich  verminderten, 
auf  denen  zum  erheblichen  Teil  feste  Ausgaben 
für  allj^emeine  Staatszwecke  aufgebaut  waren. 
^erner  ergaben  sich  Schwierigkeiten  bei  Fest- 
stellung des  Extraordinariums  des  Staatseisen- 
bahnetats, da  feste  Grundsätze  darüber  fehlten,  ob 
und  inwieweit  diese  Ausgaben  aus  den  Betriebs- 
einnahmen gedeckt  oder  ob  sie  auf  Anleihen 
übernommen  werden  sollten  ^  Über  diese  Be> 
denken  wurde  fast  alljährlich  im  Landtag  ver- 
handelt. Durch  Ges.  vom  3.  Mai  1 903  (GS.  S.  1 55) 
suchte  man  Abhilfe  zu  schaffen  durch  Bildung 
eines  besonderen  Ausgleichsfonds  (s.d.  Rd.I, 
S.  314  ff.),  nachdem  schon  durch  Ges.  vom 
S.Marz  1897  (OS.  S.  43)  strengere  Vorschriften 
über  die  Tilgung  der  StaatS'^chuIden,  also  auch 
der  Eisenbahnschulden,  getroffen  waren.  Der 
Höchstbetrag  des  Ausgleichsfonds,  der  auch  zur 
Ausgleichung  der  rechnungsmäßigen  Minder- 
überschüsse der  f^isenbahnvcr«'alfunji  dienen 
sollte,  wurue  auf  2ÜU  A\ill.  M.  festgesetzt,  ür  war 
schon  1908  aufgebraucht.  Im  Jahre  I90Q  kam  es 
zu  einer  Verständigung  zwischen  der  K'e^iet  ung 
und  dem  Landtag,  zunächst  für  5  Jahre,  die  19 1 4 
um  2  Jahre  und  1916  nochmals  auf  2  Jahre 
bis   1018  verlängert  wurde.  Hiemach  wird 

1.  der  Betrag,  bis  zu  dem  die  Überschüsse  der 
Staatsdsenbahnverwaltung  zu  allgemeinenStaats* 

*  Vgl.  hierüber  u.  a.  Quaatz,  Der  preußische 
EiaenbabnetaL  Aich.  f.  Ebw.  1910.  S.  HOS  ff. 
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zwecken  verwendet  werden  sollen  a  if  2' 10% 
des  statistischen  Anlagekapitals  ft  rg  teilt.  Aus 
den  Mehrüherschüsscn  ist  ein  Ausgleichsfonds 
zu  bilden,  dessen  Höhe  nicht  begrenzt  wurde; 

2.  wurde  festgesetzt,  daß  die  außerordent- 
lichen Ausgaben  nur  bis  auf  Höhe  von  115*^ 
des  stiti'=*i-.  hen  Anlagekapitals  und  den  ordent- 
lichen hinnahmen  zu  decken  seien. 

Zu  den  ordentlichen  Ausgaben  gehören  die 
Zinsen  und  die  Tilgungsbetnige  der  Staatseisen- 
bahnkapitalschuid,  seit  dem  I .  April  1 909  werden 
aucli  die  Staatspensionen  fflr  die  Eisenbahn- 
beamtcn  und  die  gesetzlichen  Hinterbliebenen- 
bezQge,  die  früher  aus  allgemeinen  Staatsfonds 
bestritten  wurden,  als  Ausgaben  des  Etats  der 
Eisenbahnvcrwaltuiig  verrechnet.  Seit  dem 
1.  April  1895  sind  ferner  Änderungen  in  der 
Berechnung  da*  Oberbau-,  Bau-,  B^ebs>  und 
Werkstattmaterialien-Vorschußkonten  sowie  der 
Beförderungskosten  für  Dienstgflter  eingetreten, 
die  wesentlich  formelle  Änderungen  ohne  sach- 
liche Bedeutung  bd  dCm  Etat  zur  Folge 
gehabt  haben. 

Die  Bildung  eines  Ausgleichsfonds  hat  sich 


nach  allgemeinem  Einverständnis  ausgezeichnet 
bewahrt,  als  nach  Ausbruch  des  Krieges  die  Ein- 
nahmen und  die  Reinüberschüsse  der  Eisen- 
bahnen sich  bedeutend  verminderten.  Zur  Dek- 
k  u  ng  der  Fehlbctrilge  konnte  der  Ausgleich^onds 
herangezogen  werden,  ohne  daß  es  einer  An- 
leihe bedurfte.  In  dem  Staatshaushaltsvoranschlag 
wurden  dem  Ausgleichsfonds  noch  überwiesen 
für  1915:  38,410.709  M.,  für  igif):  485.307 M. 

Die  Überschüsse  der  Staatsbahnen  betrugen 
in  den  Jahren  1880-1890  summarisch: 


Jahr 


1880 
1885 
1890 


Auf  tkm 

durrtschnitt- 
hchtr  Br- 
triebslängc 


Anlacc- 

kapibUi  im 

Jahre5s!itreh- 
schnitt 


159,259.681 
281,283.570 
327,074.426 


13,812 
13.338 
13J243 


in« 


4-87 
4-88 
516 


Für  die  Jahre  1895-1913  sind  die  aus- 
führlichen  finanziellen  Ergebnisse  in  der  fol- 
genden Obersicht  zusammengestellt: 


Übersicht  über  die  finanziellen  Ergebnisse  der  preu- 


SfattiMisctic« 
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las 
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LI 
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h 

Ii 
P 
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1 
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II 

<»  C  t 


|xlj 

'S  f  1 8. 

^  ZI  [f  . 
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Millionen  Mark 


Mill.  M. 


uz 
pt 

£  x;  — 


10 


.El- 
•-  afp 

Iii 

I 

0. 


^1 


1895 
1900 
1905 
IQIÜ 
1911 
1912 
1913 


6.9573 
7.898  0 
9.059-3 
lÜ.975-3 
I1.33Q-9 
11.7561 
123151 


7.015-8 
7.74 10 
8.863-5 
lü.7'W'2 
11.1438 
11.6334 
12.244-7 


5.817'8 

1.039-4 

582-2 

5.791  7 

1.392  3 

849-5 

0.073  6 

1.729-2 

1.083-7 

7.16fji 

2  !7M 

1  460-4 

7.1Sü'7 

2.347  3 

1.531  ü 

7.4275 

1  2.501-5 

1.658-4 

7.731-2 

2557-3 

1.760-8 

5602 

61  02 

62  67 
67-27 
65-23 
6630 
69-21 


457-2 
5428 
645-5 
710-7 
816-3 
843-1 
787-5 


fv57 
Ö87 
7-13 

6-  48 

7-  20 
7- 17 
6-39 


450-2 
527-9 
6260 
692-6 
798  3 
8239 
7724) 


'  Bei  den  Einnahmen  ist  etwas  at>weicfaeiid  von  den  Zahlenangaben  der  Finanzvenraltuqg,  at>er  in 
einnähme  einschUeBttd)  der  verbliebenen  Reste  -  ohne  die  Reste  des  Vorjahres  -  berflcksichtigt  worden, 
venraltauig  mit  der  ist-Einndnie  gatdiDCi 


Hiernach  ist  in  den  Jahren  1895-  1913  das 
Anlagekapital  sowohl  für  das  gesamte  Netz  als 
auch  fflr  die  preuBischen  Staatsbahnen  allein 
(Spalte  2  und  3)  um  ctuas  über  5  Milliarden  M. 
gewachsen,  während  die  preußische  Eisenbahn- 
kapitalsditild  um  iHcM  ganz  2  Milliarden  M. 
zugenommen  hat  Die  Bdriebseinnahmen  und 


-riu<;g3ben  erreichten  ihren  höchsten  Stand  im 
Jahre  1913,  in  dem  der  Betriebskoeffizient  der 
ungünstigste  war.  Der  höchste  Betriebsüber- 
schuß wurde  1912  erzielt. 

Der  Anteil  der  Eisenbahn  Verwaltung  an  den 
Staatsschulden  Preußens  ergibt  tich  aus  fol- 
gender Obersicht: 
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1 

2 

9 

4 

5 

• 

Jahr 

Qcsamte  Stutsschulden 
PmflcM  am  Ende  de* 
jahm 

D«r  Anteil  der  Eisen- 
bahnvrnraltung  «n  den 
StMbcimhlai  PMOcw 
bcMct 

Das  sind 
von  den 
gesamleti 
Staats- 
schulden 

Dfin  Antdl  der  Eisen- 
bahnvervaltung  an  den 
Staatsschulden  steht  ein 
Anlasekapital  der  preu- 
Biicnen  Slaatsbahnen  < 
gcgenibcr  ia  Höhe  von 

Mithin  ui>erstfiKt  das 
Anlagekapital  der  pico- 
Bischen  Slaatshahnen  den 

Anteil  an  den  Staats- 
schnidcn  um 

M. 

M. 

* 

M. 

M. 

1890 
1895 
1900 
1905 
1910 
1911 
1912 
1913 

'  Einscl 
kapitals  d 

5.6f)2,QlS.7QT 
6.45S,S45.Q0-> 
b.6Ü2,323.56C) 
7.372,999.209 
9.379,582396 
9384.015.595 
9.747,738.549 
ia237,61&045 

iließlich  des  preußi» 
er  Wilhdnigliaven^X 

5.325,518.113 
5,817,795.090 
5.791,729.558 
6.073,576.586 
7.166,108.900 
7.186,686.880 
7.427,506.723 
7.731,179.996 

dien  Anteils  am  Anl 
Idoibinser  Eisenbahi 

94  04 
9007 
8772 
82-38 
76-40 
76-58 
76-80 
75-52 

agekapital  d 
a. 

6.406,295.243 
7.015,76<J.497 
7.740,966.007 
8.863.475.888 
10.799,223340 
11.143,823.158 
11.633.416.553 
12.244.740243 

er  Main*Neckarbahn 

1.080,777,130 
1.197.974.407 
1.949,236.449 
2.789.899 J02 
3.633,114.440 
3.957,136.278 
4.205,909.830 
4313,560.427 

und  des  Anlage- 

Seit  Jahren  wurde  in  der  Presse  und  auch 
in  den  Parlamenten  die  Frage  erörtert,  ob  die 
von  der  Regierung  über  die  Finanzen  der 
Bsenbihnai  vertlfeiiflicliten  Zahlen  auch  dn 


tatsächlich  richtiges  Bild  Aber  die  Rentabilität 
der  Staatsbahnen  gäben.  Von  vielen  Seiten  wurde 
behauptet,  dafi  man  ein  klares  Bild  erhalten 
«Qrde^  wenn  an  Stdle  der  sog.  kameralistisdieff 


fiischen  Slaatselsenbahnen  vom  Etatsjahr  1895  ab*. 


II 


12 


13 


16 


17 


18 


19 


Der  preußische  Überschuß  (Spalte  10)  iit  verwetidet 
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Millionen  Mark 


2165 

38-7 

40-2 

226 

ii)  20  0 

3330 

112  2 

112-2 

172-4 

198-5 

36-9 

36-7 

79-3 

aj  30  0 

381-4 

146  5 

: 

1465 

213  2 

207-4 

37-8 

1232 

b)  30-0 

398-4 

16-2 

211-4 

211-4 

257  6 

250-9 

45-4 

114  8 

411  1 

71-2 

2103 

330 

243-3 

281-5 

254-9 

46-0 

115-3 

416-2 

1623 

219-8 

219-8 

382-1 

2641 

45-9 

113-6 

4236 

173-5 

226-8 

226« 

400-3 

2707 

47-8 

122-4 

446-9 

910 

2341 

2341 

325-1 

Überdnstimniung  mit  den  Vorschriften  der  Reichsstatistik  und  dem  BeUiebsbericht  die  volle  Jahres- 
Vom  jähre  1910  ab  ist  in  Spalte  10  u.  f.  in  Obereinstimmung  mit  dem  Verfahren  bei  der  Finanzver» 


die  kaufmännische  Buchführung  zur  t:inführung 
kime  und  die  Re^perung  sich  insbesondere  ent- 
schlösse, eine  nach  kaufmännischen  Grund- 
Sitzen  aufgestellte  Bilanz  und  eine  Gewinn-  und 
Verttistrechnung  der  Staatsbahnen  zu  veröffent- 
lichen. Die  Regierun^j^^  li.it  diesen  Wünschen 
entsprechend  zuerst  im  Anhang  des  Betriebs- 


berichts für  1908  eine  derartige  Bilanz  ver- 
öffentficht,  die  seftdem  regelmSBig,  u.  zw.  mit 

der  Bemerkiiiic;  orsrhcinf,  daß  ..vielfachen  Wün- 
schen entsprechend,  die  wichtigsten  Zahlen  des 
Abschlusses  in  den  Formen  kaufmSnnisdier 
Buchfühninß  als  Gewinn-  und  V'erhistrechnung 
und  Bilanz  gegeben  werden'  (vgl.  S.  138). 
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III.  Die  übrigen  in  Preußen  vorhandenen 
Eisenbahnen. 

Die  noch  in  Preußen  vorhandenen  Privat- 

bahnen  sow  ie  die  innerhalb  preußischen  Gebiets 
gelegenen  Strecken  außerpreußischer  Staats- 
und Privatbahnen  unterstanden  früher  der  Auf- 
sicht des  k^l.  tiisenbahnkommissariats  in  Berlin, 
mit  Ausnahme  der  in  Hohenzollern  ßelejjenen, 
über  die  der  Rcgierung'ipräsident  in  Sigmaringen 
die  Aufsicht  führt.  Bei  der  Neuordnung  der 
Eisenbahnvorwaltuiig  im  Jahre  1895  ist  das 
Eisenbahnkommissariat  aufgehoben,  und  die 
Prlsidenten  der  Eisenbahndirektionefl  (außer 
Bromberg,  Danzig  und  Posen)  sind  zu  Eisen- 
bahnkommissaren für  eine  Anzahl  meist  inner- 
halb ihrer  Direktionsbezirke  gelegenen  Privat- 
bahnen und  Strecken  fremder  Eisenbahnen 
bestellt  worden.  Die  Oberaufsicht  führt  der 
Minister  der  OFTenflichen  Arbeiten.  Die  besondere 
Abteilung  des  Ministeriums  der  öffentlichen 
Arbeiten  für  Wahrnehmung  der  Aufsichts- 
geschafte  ist  gleichfalls  1895  aufgehoben  und 
ihre  Geschäfte  sind  der  Abteilung  IV  (für  die 
aligemeine  Vens-altung)  übertragen. 

Das  preußische  Staatsbahnnetz  hat,  wie  oben 
bereitsenrShnt,  zahlreicheStrecken,die  außerhalb 

Preußens,  insbesondere  in  den  im  preußischen 
Gebiet  eingeschlossenen  kleineren  Bundesstaaten 
liegen.  Über  ihren  Bau  und  Betrieb  werden 
beson<foreVcrtril^  mit  den  zuständigen  Landes-  . 
regierungen  abgeschlossen.  Ein  großer  Teil 
der  älteren  Verträge  ist  durch  die  Verstaat- 
lichung der  betreffenden  Bahnen  hinfallig  ge- 
worden. 

Im  Geschäftsjahr  1914  «aren  im  ganzen 
2801  km  Eisenbahnstrecken  dem  Eisenbahn-  : 

direktionspräsidcnten  und91  ^/n dem  Reglerungs- 
präsidenten /u  Sigmaringen  unterstellt. 

Über  ihre  Verwaltung,  iiucn   Beirieb  und  | 

die  Betriebsergebnisse  ist,  soweit  nicht  darüber  , 
einzelne  besondere  .Artikel  in  der  I "n/vklopädie 

veröffentlicht  sind,  besonderes  nicht  zu  be-  i 

merken.  ! 

Zu  den  preußischen  Eisenbahnen  gehören  \ 
außerdem  die  Kleinbahnen  (nebenbahnähn- 
liche Kleinbahnen  und  Straßenbahnen)  über 
deren  Rechtsverhältnisse  und  Organisation  das 
N'ühere  in  dem  Artikel  Klciiibalinen  (Bd.  VI, 
S.  371  ff.)  enthalten  ist.  Die  Aufsicht  über  sie 
wird  gleichfalls  von  dem  Präsidenten  der  Eisen- 
bahndirektion, neben  dt  tn  Regierungspräsiden- 
ten, wahrgenommen.  Im  Geschäftsjahr  1914  wa-  i 
ren  10.71 1  Am  nebenbahnihnticher  Kleinbahnen 
unci  »fiöb  km  Straßenbahnen  im  F^etrieb  oder 
genehmigt.  Statistische  Mitteilungen  über  Bau, 
Betrieb»  Verkehr  und  Finanzen  der  Kleinbabnen 
werden  jährlich  in  einer  besonderen  Beilage 


des  Januarheftes  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen 
veröffentlicht 

Literatur:  Vgl.  die  Literatur  bei:  Deutsche  Eisen- 
bahnen, Bd.  III,  S,  3!4  AufkTdem  Hauscmana, 
Die  Eisenbaluicti  und  d^ren  .Xktioiuirc  in  iiirem  Ver- 
hältnis zum  Staat.  Leipzig  und  Halle  1837;  {Reußens 
wichtigste  Eisenbahnfrage,  Leipzig  und  Halle  1837. 

-  Schwann  Ludolf,  Camphausen  als  Wirtschafts- 
politiker. 3.  Buch,  Essen  1915  (enthSlt  einen  Abdruck 
aller  Eisenbahnschriften  Camphausens).  -  Hanse- 
mann, Kritik  des  preußischen  EisenbahnRCsetzes  vom 
3.  November  iS'iS.  Aachen  niui  Lotviy  1841  ;  Über  die 
Ausführung  des  [ireuliischeii  Lisciibahijsyileins.  Berlin 
1843.  -  V.  Rcdun,  Die  1  i^-eiibahnen  Deutschlands. 
Berlin,  Pasen,  Bromberg  1643- lö47.  -  Michaelis, 
Deutschlands  Eisenbahnen.  Leipzig  1854, 1855, 1859.  - 
Schmeidler,  Geschichte  des  deutschen  Eisenbahn- 
wesens. Leipzig  1871.  V.  der  Leven,  Zehn  Jahre 
preußisch-deutscher  £isenl»bnpolitik.  Leiinig  1876. 

-  Höper,  Die  preuBische  EisenbahfloFInanzgesetx- 
gebunj^.  Berlin  1S70,  4  B.inde.  -  Berger,  Der  alle 
Harkürt.  Leipzig;  ISQü.  Krotiig,  Die  Verwaltui^ 
der  preußischen  Staatveisenbahnen.  Breslau  1891/92, 
2  Bände.  -  v.  der  Lev  en,  Die  preußische  Eisenbahn- 
politik  des  Jahres  1848.  Arch.  f.  Ebw.  1880,  S.  141  ff.; 
Die  Entstehung  der  Magdeburg-Ijeipziger  Eisenbahn. 
Ebenda  1880,  S.  217  ff.;  Die  Verhandlungen  der 
vereinigten  stindiscfaen  Ausschüsse  Aber  die  Eisen- 
bahnfrage  in  PreuBen  Im  jähre  1842.  Ebenda  1881. 
S.  1  ff.;  Die  Durchführung  des  Staatsbahnsysterns  in 
Preußen,  Schmollers  Jahrbuch  für  üeseizsehung 
u.  s.  \i.  1S3\  S.  461  ff.  -  (jleiin,  Zum  3.  November 
188S.  Arcli.  f.  Lbm-.  1888,  S.  707  ff.  -  Colin,  Die 
Anfänge  des  deutschen  hi.si'nbahnviescns.  Zt.sc  hr.  f.  d. 
ges.  Staatswissenschaft.  Tübingen,  Jg.  1891,  S,  655  ff. 

-  V.  der  Leyen,  Die  Erträge  der  Eisenbahnen  und 
der  Staatshaushalt.  Schmollos  Jahrbuch  fOr  Oeset^' 
gebung  u.  s.  w.  1802,  Heft  IV.  S.  1  ff.  -  Vebt^ 
mann.  Die  Verwaltung  der  Eisenbahnen.  Berlin  1913. 

-  V.  Vegesack,  Die  Verstaatlichung  der  Eisen- 
bahnen Hl  Prcnßen.  Berlin  l')05.  Alherly, 
Der  l 'ber^'auß  zum  Slaatshahnsy^tem  in  Preulien. 
lena  IMll.  -  l.ins,  Die  tliüringisehen  b.isen- 
bahnvcrliäitnisse  Jena  l^iü.  -  Strutz.  Die  Eisen- 
bahnvcrwaltunu  (Bd.  1,  Lfg.  3  des  Sammelwerkes: 
Der  Staatshaushalt  und  die  Finanzen  Preußens.  Berlin 
1901).  -  V.  der  Leyen,  Die  Eisenbahnpolilik  des 
Eärsten  Bismarck.  Berlin  1914.  -  Berlin  und  seine 
Eisenbahnen.  Berlin  1896.  -  Bergengrün,  Staats- 
minist;r  v.  d.  Heydt.  Berlin  1008.  -  Jnn^'nicke!, 
Staatsiiiinister  V.  Maybach.  Heriin  l'ilü.  -  Kumi>- 
mann,  Die  Fntstehun^^  der  rheinischen  Eisenbalni- 
gescil>ch.-ift.  Kssen  lyiU.  --  Waldcck,  Die  hnt- 
wicklunc  der  het>,»isch-märkischen  Eisenbahn.  Arch. 
f.  Ebw.  1910.  -  Born,  Die  Entwicklung  der  kgL 
preußischen  Ostbahn.  Ebenda  1911.  --  Hedrich,  Die 
Entwicklung  des  schleswig-holsteinischen  Eisenbahn- 
wesens. KleTt915.  -  Fleck,  Die  ersten  Eisenbahnen 
im  \X"eslen  der  .Mf>narcliie.  Arch.  f.  l-bT  lS<)=i; 
Studien  zur  (ie>chiLhle  des  [ueuliischen  f  jsenhalia- 
wesens.  Ebenda  lS<>r»,  18W7,  iswS,  l'X)!,  !uo4  (»-3.  - 
Die  VerhandfiiiiL:en  de^-  Vcreuiigien  Landtags  von 
1847  -  DieWrliatidhinian  des  preußischen  Abgeord- 
netenhauses und  Herrenhauses,  1850  1914.  -  Die 
alljährlich  dem  Landtag  vorgelegten  Berichte  über 
den  Betrieb  der  nreuflischcn  Staalsbabnen.  —  Die  sta- 
tistischen Nachtichten  von  den  preuBischen  Eisen- 
bahnen (1854- 1879  80).  -  Die  Statistik  der  deutschen 
Eisenbannen,  herausgegeben  vom  Reichseisenbahnamt 
(jährlich,  seit  ISSÜ.'ST).  -  Statistik  der  Oüterbevi  c^mmii^ 
auf  den  deutschen  Eisenbahnen.  Ikriin  (iäiirhch,  seit 
1882).  -  Statistik  der  deutschen  Kleinbahnen.  Berlin 
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(lilii'lich.selt  1«»).  -  Die  Verwaltung  der  öffenUicben 
Arbeiten  in  PreuBen  1890^  1900  uod  1900-1910. 
Berlin  lQOl-1911.  v.derL^. 

Preußisch-hessische  EisenbahnfMlciii- 
•Chaft  s.  PrriiR-M_hi/  r!:,rii ['-ahnen. 

Preußische  Militärbahn  s.  Mililärbahnen. 

Prinz  Heinrich-Bahn  s.  Luxemburgische 
Eisenbahnen. 

Prioritätsaktien  s.  Aktien wesen,  Anleihen. 

Prioritätsobügationen,  auf  den  Inhaber 
ausgestellte  Teilschuldverschreibungen;  sie  ge- 
nießen vieKsdi  gewisse  Vorrechte  (Vorzugsrecht 
neuerer  e- -rnüher  spater  ausgegebenen  Schuld- 
verschreibungen für  Kapital  und  Zinsen)  sowie 
die  Sichersldlunj;  hierffir  durch  Ver|>f9n<ittng 
des  unbeweglichen  Vermögens  der  ausgebenden 
Verwaltung  (vgl.  wegen  des  Pfandrechtes  für 
P.  Art.  Eisenbahnbßcher). 

P.  bilden  einen  erheblichen  Teil  des  An- 
lagekapitals der  Privatbahnen  (vgl.  Anlage- 
kapital, Anleihen  u.  Eisenbahnbücber). 

PrhmtaitMhliiBirieis,  Privatverbin- 

d  u  n  g  P  L,  1  r  ■  s  fprivate  sidirtgs ;  mccordcments 
privit  embnuichements  particuüer;  raccordo 
ptimb  o  aOadamaUo  privato),  von  einer  dem 
öffentlichen  Verkehr  dienenden  Eisenbahn  auf 
einem  Bahnhof  oder  auf  der  freien  Bahnstrecke 
abzweigendes  Qleis,  das  nur  zur  Beförderung 
der  für  den  Qlcisbesitzer  ankommenden  oder 
von  Ihm  der  Eisenbahn  zur  Beförderung  zu 
übergebenden  Güter  sowie  allenfalls  für  son- 
!rtige  angeschlossrae  Betriebe  bestimmt  ist 
Ober  die  Zulassung  der  P.  und  die  Bedin- 
gungen derselben  sowie  über  den  Betrieb  der 
P.S.  AnschiuBbahn,  Anschlufibedienung, 
Anschlußgebühr. 

Vgl.  auch  die  ausführlichen  Mitteilungen 
Ober  die  VerhSItaiisie  fai  den  einzelnen  Lindem 
in  der  Ztsdir  f.  d.  L  Eisenbtr.  Bd.  VI,  S.  772 
bis  805. 

Erglnzend  sei  beigefügt,  daß  In  Ungarn  P.  auf 

Grund  der  Bestimmuiißen  desOesetrnrtikels  XI,I  vom 
Jahre  ISSl  und  Iii  vom  Jahre  1W7  vom  tiandels- 
minister  kon/.(.-s.siuiiiert  «erden,  u.  zw.  ähiilicli  wie 
in  Ösf erreich  nach  vorausgegangener  polui!>cher  Be- 
t/Miiii.T,  Der  BctriebskoMseiiä  w  ird  der  Regel  nach 
auf  die  Dauer  von  2U~dO  Jahren  erteilt.  In  den 
Niederlanden  ist  für  den  Bau  von  P.  dieOenehmi- 
gune  des  Ministeriuins  für  Waaserbau  erforderlich, 
die  nerstelluiig  und  Unterhaltung  der  P.  erfolgt 
durch  die  Bahnuntemebmuiig  auf  Kosten  des  An- 
schlußbesitzers. 

Literatur:  Lo\x  e,  Ül)er  die  privatrechtliche  und 
wirtschaftliche  Natur  des  PrivatanschluSgleises.  Arch. 
f.  Ebw.  189B.  Bna^i^. 

Privatbahnen,  dem  öffentlichen  \'erkehr 
dienende  hisenbahncn,  die  im  Eigentum  von 
Privatpersonen  (Einzelpersonen  oder  Erwerbs- 
gesellschaften) stehen.  Den  Gegensatz  hierzu 
bilden  die  Staatsbahnen,  femer  die  Bahnen  im 


Eigentum  öffentlicher  Körperschaften  (Länder, 
Kreise,  Bezirke,  Gemeinden  u.  s.  w.). 

P  ctphen  e^^^ede^  im  Selbstbetrieh  der 
Eigeniumer  oder  es  ist  die  Betriebfuiiruiig  ver- 
tragsmäßig dem  Staat  oder  einer  andern  Privat- 
eisenbahnunternehmung übertragen  (s.  Eisen- 
bahn, Eisenbahnpolitik). 

Als  P.  Verden  wohl  tudi  von  ehi^nen 
Schriftstellern  unrichtigerweise  die  dem  pri- 
vaten Verkehr  dienenden  Eisenbahnen  (Privat- 
ansddußgleise^  s.d.)  bezeichnet 

Privatwagen    ^trivaie   crnnm  wagons; 

wagons  appnrfpnants  aax  partictUiers ;  corri  di 
proprictu  privüta)  im  allgemeinen  Eisenbahnwa- 
gen, die  Privaten  gehören  und  für  deren  Zwecke 
unter  den  tarifmäßig  oder  durch  besondere  Ver- 
einbarung festgestellten  Bedingungen  im  Eisen- 
bahnverMir  zugdassen  werden.  Derartige  P. 
kommen  sc  rohl  für  Personen-  als  auch  für 
Güterbeförderung  vor.  Meist  handelt  es  sich  um 
Wagen,  die  mit  besonderen  Einrichtungen  für 
bestimmte  Zwecke  versehen  und  wegen  ihrer 
beschränkten  Benutzbarkeit  von  den  Cisenbahn- 
verwaltungen  gar  nicht  oder  nicht  in  ausrei- 
chender 2ähl  angesdiafft  werden,  beispiclsvceise 
im  Personenverkehr  tim  Salon-,  Speise-,  Schlaf- 
wagen u.dgl.,  im  Güterverkehr  um  Kesselw^en 
(s.  d.),  femer  um  Wagen  zur  Beförderung  von 
Bier,  Butter,  Milch,  Fischen«  Oeflfigd,  Pferden 
u.  s.  w. 

1.  Privatpersonenwagen.  Die  Bedingun- 
gen ihrer  Inbenutzungsnahme  auf  den  Eisen- 
bahnen sind  sehr  verschieden. 

Salonwagen,  die  Privaten  gehören,  werden 
von  den  Eisenbahn  Verwaltungen  gewflhnlidi 

gegen  Bezahlung  derselben  Gebühren  im  Ver- 
kehr zugelassen,  die  für  bahnseitig  gestdlte 
Salonwagen  tarifmäßig  zu  entrichten  sind.  Die 

Verwaltung,  die  die  Verwahrung  eines  Privat- 
salonwagens übernimmt,  wird  hieriür  von  dem 
Eigentümer  besonders  entschädigt 

Wegen  des  Laufs  von  Schlaf-  und  Speise» 

'.viL  1  n  werden  von  den  Unternehmern  mit  den 
beteiligten  Bahnverwaltungen  meist  besondere 
Abmachungen  getroffen,  u.  zw.  übernehmen  die 
Bahnvervi'aliungen  die  Finstellung  der  Wagen 
in  der  Kegel  unter  der  Bedingung,  daß  die  die 
betreffenden  Wagen  benutzenden  Reisenden  den 
vollen  Fahrpreis  zu  gunstcn  der  Bahnanstalt 
und  außerdem  einen  Zuschlag  ZU  gunsten  des 
Unternehmers  entrichten. 

Die  Eisenbahngeseltschaften  behalten  sidi 

häufig  einen  Anteil  am  Reinerträgnis  vor,  leisten 
dagegen  der  Unternehmung  eine  Ljiufmiete, 
falls  diese  verpflichtet  wird,  einzelne  Abtdlungen 
des  Schlafwagens  für  Reisende  mit  gewöhn- 
lichen Fahrkarten  zur  Verfügung  zu  halten. 
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Bei  den  Speisewagen  entßltt  gevAhnlich  die 

Entrichtung'  eines  Zuschlags  für  den  Unter- 
nehmer und  findet  letzterer  seine  Entschädigung 
in  den  Preisen  fOr  die  in  solchen  Wagen  von 
den  Reisenden  verzehrten  Speisen  und  Getränke. 
Auf  verkehrsreicheren  Strecken  ist  er  in  der 
Lage,  einen  Pachtbetrag  an  die  Eisenbahnver- 
valtung  zu  zahlen,  der  in  der  Regel  allerdings 
nur  einen  geringen  Teil  der  Beförderungskosten 
des  Wagens  deckt 

Die  Imtuidhaltung  der  Wasenkasten  und  der 
inneren  Einrirhi m?»  sowie  die  Bedienung  der 
Wagen  obliegen  gewöhnlich  der  Unternehmung, 
die  sonstige  Instandhaltung  und  Revision  der 
Wagen,  desgleichen  die  Unterbringung  der 
nicht  itn  Lauf  befindlichen  Wagen  den  be- 
teiligten Eisenbahnen. 

II.  Privatgüterwagen.  Diese  stehen  vor 
allem  in  England  in  großer  Zahl  in  Verwendung, 
u.  zw,  nicht  allein  wie  in  anderen  Ländern  nur 
für  die  Beförderung  von  Gütern,  die  eine  be- 
sondere Einrichtung  der  Wagen  erfordern, 
sondern  auch  für  gewöhnliche  Güter,  insbe- 
sondere fQr  Kohlen,  Salz,  Steine,  Erze  und 
Dünger.  1876  wurde  die  Zahl  der  P.  in 
England  schätzungsweise  mit  200.000  Stück 
(gegen  140.000  QQterwagen  der  Eisenbahnen) 
angegeben  -  auf  der  jMidlandbahn  allein  gegen 
40,000  Stück.  In  dem  von  Lambert  (Great 
Western  Railway)  erstatteten  Bericht  zur  Frage 
XIX  des  vierten  internationalen  Eisenbahn- 
kongresses in  St.  Petersburg  1 892  (Repartition 
des  wagons  vides)  witd  angeführt,  daß  auf  dem 
Netz  der  Oreat  Western  Railway  allein  40.000  bis 
50.000  P.  im  Verkehr  stehen  und  daß  sich  die 
Gesamtzahl  der  P.  m  Lngland  auf  mehrere 
hunderttausend  Stück  belaufen  dfirfte. 

Nach  Frahm , Das  i.^iiß;Iische  Eisenbahnwesen  ■  sollen 
von  den  1,060.000  englischen  Oütfr*'.igrn  etwa  40  bis 
45 "tf  im  f'rivatboitz  sein  und  sicii  auf  etwa  4000 
verschiedene  higcnturiicr  vcrleiii  n.  Die  Verwendung 
so  zahlreicher  P.  ergibt  für  die  Bahnen  erhebliche 
Nachteile.  Außer  ihrer  geringen  Tragfähigkeit  und 
mangelhaften  Beschaffenheit  kommt  auch  in  Betracht, 
daiB  sie  dem  Eigentumer  immer  wieder  »geführt 
werden  müssen  und  daher  viele  LeerlSufe  verursachen. 
Auch  maclif  ihre  F5ehandlunj:  (Verteiluiii:  auf  die 
Ladestellen  der  bij^entünuT,  Abliulcn  unii  binsfelivu 
in  die  Züge)  grolle  Kosten.  Anderseits  scheut  man 
sich,  ßcgen  die  Li)^cnlümer  der  P.  nnt  Rücksicht 
auf  ihre  ^esch.iftliciien  Beziehungen  zu  den  bi-en- 
bahnverwaltungcn  energisch  vorzugehen,  indem 
sie  früher  die  Herstellunj;  von  P.  >:;eradezu  be- 
gfinsügt  oder  verlangt  hat>en,  um  ihr  Anlagekapital 
niedriger  zu  halten  nnd  Ihre  Verwaltung  zn  verein- 
fachen. Eine  Handhabe,  dcrartiL;c  FordfriHT^^en  durch- 
zusetzen, bot  ihnen  d;is  i  raclitfui"  t  r',^esctz  von  läiO 
((.arriers  ba\x-  1S30),  nach  dem  ^iie  biscnbahngesell- 
schaften  nicht  verpflichtet  ^ind,  Kohlen  ohnewciters 
zu  befördern,  sondern  v:ewisse  Bedingungen  stellen 
können,  insbesondere  Bcistellung  der  Wagen  durch  die 
Verfrachter,  berner  ist  zu  bedenken,  daß  die  Rohgüter- 
tarife viclbch  unter  der  Voraussetzung  der  Benutzung 


von  P.  Rebildet  werden.  Die  MIdfaina-Oeaellsehaft 

hat  Anfang  der  Neunzigerjahre  den  Versuch  ge- 
macht, die  zu  ihrem  Bezirk  gehörigen  P.  aufzukaufen, 
jedoch  ohne  Erfolg,  «eil  die  mit  ihr  in  Wettbewerb 
tretenden  Gesellschaften  nicht  das  gleiche  taten  und 
die  Wageneigentflmer  daher  wieder  neue  Vagen 
anschafften. 

In  keinem  andern  Staat  hat  die  Einriditung 

der  P.  auch  nur  annähernd  eine  solche  Ent- 
wicklung wie  in  England  genommen.  Indessen 
ist  auch  bei  den  Bahnen  anderer  Länder  die  Zahl 
der  in  ihren  Fahrpark  ein^resfellten  P.  nicht  un- 
erheblich (deutsche  Eisenbahnen  rd.  230.000, 
österreichische  Staatsbahnen  rd.  8000). 

Die  Bahnen  begünstigen  vielfoch  die  Ein- 
stellung von  mit  besonderen  Einriditangea 
versehenen  P. 

Fflr  die  Eisenbahnen  eines  Landes  und  von 
einzelnen  größeren  Verwaltungen  werden  all- 
gemeine Vorschriften  über  die  Zulassung  von 
P.  aufgestellt  und  in  den  Tarifen  oder  sonst 
vcriautbart.  Diese  Vorschriften  regeln  die  Bau- 
art und  Bezeichnung  der  Wagen,  die  Art  und  den 
Umfang  der  Benutzung  der  Wagen  durch  die 
Eigentümer,  die  Tarifsätze  für  die  Beförderung 
der  beladenen  P.,  die  Behandlung;  der  Leer- 
fahrten, die  anfällige  Miete,  die  die  Bahn  dem 
Eigentümer  zahlt,  die  Strafmieten  und  Stand- 
gelder bei  verzögerter  Be-  oder  Entladung, 
die  Lieferfristen,  die  Erhaltung  sowie  das 
Schmieren  und  Reinigen  der  Wagen,  die  Haf- 
tung der  Eigentümer  für  Schäden  Hie  durch 
die  Beschaffenheit  der  verladenen  üüter  ent- 
stehen u.  s.  w. 

Die  Bestimmungen  für  Deutschland  finden 
sich  in  der  Kundmachung'  8  des  DEVV.  und 
im  deutschen  Eisen  bah  ngütertarif  Teil  I,  Abtei- 
lang B.  P.  sind  darnach  die  fflr  die  Beförde- 
rung gewisser  Güter  besonders  eingerichteten 
Wagen,  deren  Benützung  dem  durch  die  Wagen- 
anschrift bezeichneten  Privaten  zusteht  Die 
Kundmachung  8  enthält  auch  eine  Dienst- 
vorschrift für  die  Behandlung  der  P.,  ferner 
dte  Bedingungen  für  die  Einstellung  von 
P.  sowie  das  Ubereinkommen  zwischen  den 
Verwaltungen  des  VDEV.  über  die  Zulassung 
von  P.  nebst  Zusatzbestimmungen  für  den 
Staatsbahn  wagen  verband.  Durch  einen  Nach- 
tra},'  sind  auch  P.  mit  l'nisef /-Vorrichtungen 
zum  Übergang  auf  die  russische  Breitspur  zu- 
ge'assen.  Oberdie  EinstellungetnesP.  entscheidet 
die  Verwaltung,  in  deren  Wnijenp.irl:  der  Wagen 
aufgenommen  werden  soll.  Als  Kessel-  oder 

I  QeGIßwagen  gelten  nur  solche  besonders  etn- 
f{erichtete  Wafi;en,  bei  denen  die  Kessel  oder 

I  Qefälk  die  Stelle  des  Wagenkastens  vertreten 
oder  bei  denen  die  Kessel,  Metallxylinder,  Fässer 
oder  sonstigen  Gefäße  mit  dem  Wagenboden 
derart  verbunden  sind,  daB  sie  nicht  ohne 
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besondere  Schvierigkdten  abgenommen  werden 

können 

Zur  Beförderung  in  Kessel-  oder  anderen 
OeßlBwagen  dOrfen  nur  die  im  Verzeichnis  V  des 

deutschen  EisenbahngütertarifsTeil  I,  AbteilungB 
aufgeführten  Güter  zugelassen  werden.  Zur  Be- 
förderung mit  sonstigen  P.  dürfen  zugelassen 
Verden: 

aj  Güter,  die  «  egen  ungewöhnlicher  Schwere 
oder  wegen  der  Form  der  einzelnen  unzerleg- 
baren Stfldce  Wagen  besonderer  Bauart  oder 

niit  besonderer  Hinrichtung  bedärfeHi  Z.B.  gfOBe 

Panzerplatten,  Spiegelscheiben; 

öj  die  im  Verzeichnis  VI  des  Tarifs  aufge- 
führten Ofiter,  die  wegen  ihrer  Leichtverderb-  ' 

lichkeit  oder  wegen  sonstiger  Eigenschaften 
Wagen  von  besonderer  Bauart  oder  mit  beson- 
derer Einrichtung  bedQrfen.  Bei  der  Beförde- 
ning  in  Kessel-  oder  anderen  Gefäßwagen  wird 
die  Fracht  für  das  Reingewicht  der  in  den  Oe- 
fifien  enthaltenen  Oflter,  mindestens  jedoch  für 
10.000  kg  für  jeden  Wagen  nach  der  für  das 
Gut  zutreffenden  Tarifklasse  berechnet.  Ist  in- 
dessen das  Eigengewicht  des  verwendeten 
Wagens  höher  als  das  hiemach  frachtpflichtige 
Gewicht,  so  ist  ^''^  des  .\U-lirge^*'ichts  dem 
frachtpflichtigen  Gewicht  des  Guts  zuzuschlagen. 
Bei  der  Beförderung  mit  sonstigen  P.  wird 
die  Fracht  nach  dem  Gewicht  der  verladenen 
Güter  nach  der  für  das  Gut  zutreffenden 
Tarifklasse,  mindestens  jedoch  fflr  2000  kg 
für  jedi  n  Wagen  nach  der  zutreffenden  Stück- 
gutkiasse  berechnet.  Übersteigt  jedoch  das 
Eigengewicht  des  Wagens  1 5.000 und  ist  das 
frachtpflichtige  Gewicht  der  Ladung  niedriger 
als  das  Eigengewicht,  so  wird  '/j  des  1 5.000  kg 
übersteigenden  Eigengewichts  dem  frachtpflich-  , 
tigen  Gewicht  der  Ladung  hinzugerechnet 
Wenn  aber  das  fraclitiiflichtige  Gewicht  höher 
ist  als  Id.üüü  kg,  so  wird  nur  des  das  | 
frachtpflichtige  Gewicht  Übersteigenden  Eigen- 
gewichts dem  frachtpflichtigen  Gewicht  zuge- 
schlagen. 

Die  leeren  P.  werden  frachtfrei  befördert. 
Die  frachtfreie  Beförderung  leerer  P.  hat  inner- 
halb der  rLgletn entarischen  Lieferfrist  für  Fradit- 
güter  zu  erfolgen. 

Frachtpflichtig  ist  die  Beförderung  der  leeren 
Wagen  zum  Zweck  der  Einstellung  oder  l"ni- 
stationierung;  als  eingestellt  gilt  ein  Wagen  auf 
der  Heimat^tion.  Wird  ein  Wagen  nicht  zu- 
erst nach  der  Heimatstation,  sondern  zur  Be- 
ladung nach  einer  andern  Station  befördert, 
so  wird  die  bracht  bis  zu  der  Station  berechnet, 
wo  der  Wagen  zuerst  beladen  wird,  höchstens 
jedoch  die  h'racht,  die  sich  beim  Leerlauf  des  ' 
Wagens  nach  der  Heimatstation  ergeben  würde,  j 


Der  Eisenbahn  bleibt  die  Ausnutzung  der 
P.  beim  Leerlauf  vorbehalten.  Die  \Vagen 
dürfen  jedoch  nicht  mit  Gütern  beladen  werden, 
durch  die  sie  entwertet  oder  fOr  den  vom  Ein- 
steller beabsichtigten  Zweck  unbranchbargemacht 
werden.  Im  Fall  der  UmStationierung  wird  die 
Fracht  von  der  letzten  Entladestatfon  bis  zur 
r.ic':-*en  I'-ladestation  für  die  durchlaufenen 
lariikm,  jedoch  höchstens  die  Fracht  von  der 
alten  bis  zur  neuen  Heimatstation  gerechnet 
Für  die  im  Verzeichnis  VI  angeführten  Güter 
dürfen  großräumige  P.  nur  eingestellt  und 
benOtzt  werden,  wenn  für  sie  in  diesem  Ver- 
zeichnis die  Einstellung  grof^räunnger  gedeckter 
oder  offener  Wagen  für  zulässig  erklärt  ist, 
grobräuniige  bedeckte  oder  offene  Wagen  auch 
dann,  wenn  das  Gut  dem  Verzeichnis  III,  gro6- 
rätimige  offene  Wagen  auch  dann,  wenn  das 
Gut  dem  Verzeichnis  IV  angehört. 

Den  Einstdiem  von  P.  wird  eine  Miete  für 
Wagenbenutzung  nicht  gewShrt.  Die  gesamten 
Erhaltungskosten  der  P.  werden  den  Cigen- 
tQmem  angerechnet. 

Die  Vorscliriffen  der  öslerreichistliea 
Staatsbahnen  stimmen  im  wesentlichen  mit 
jenen  des  deutschen  Staatsbahnwagenverbands 
überein.  Die  österreichischen  Vorschriften  be- 
dingen abweichend  von  jenen  des  deutschen 
Staatsbahnwagenverbands  einen  jährlichen  Min- 
destlauf \  on  500U  km  in  beladenem  Zusland 
sowie  die  Zahlung  eines  Betrags  von  2  h 
für  jeden  fehlenden  km.  Dagegen  wird  nach 
den  österreichischen  Vorschriften  für  Wagen, 
die  eine  bahnseitige  Ausnutzung  gestatten 
und  einen  entsprechenden  Jahreserlolg  in 
Laufib»  (Ober  10.000  km)  erbringen,  eine 
Lnfschridigung  von  0'9  h  für  den  Wagend« 
gewährt,  ferner  die  gewöhnliche  Erhaltung  des 
Untergestells  und  Ijiufwerks  bahnseitig  besorgt. 
Für  die  Beförderung  der  auf  Wagen  bis  etn- 
sclilieliiieh  l'h  t  Ladegewicht  verladenen  Sen- 
dungen werden,  insofern  hierüber  nicht  andere 
Vereinbarungen  geschaffen  sind,  die  Fracht- 
und  Kebengebidiren  nach  den  jeweilig  gültigen 
Tarifen  berechnet.  Für  Sendungen,  die  auf 
Wagen  von  Gljer  35  t  Ladegewicht  verladen 
werden,  werden  die  Tarifsätze  fallweise  vero 
einbari 

Nach  den  Vorschriften  der  ungarischen 

Staatsbahnen  dürfen  P.  vom  Eigentümer 
nur  benutzt  werden,  wenn  sie  wenig^ens  mit 
50%  ihres  Rauminhalts  ausgenützt  werden 
und  wenn  die  Sendungen  für  Stationen  der 
ungarischen  Staatshahnen  oder  für  solche 
Stationen  anderer  Bahnen  bestimmt  sind,  zu 
deren  Erreichung  die  Wagen  über  die  Linien 
der  ungarischen  Staatsbalinen  laufen  müssen.. 
Dem  Eigentümer  wird  von  den  Staatsbahnen 
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für  den  Wagen  keinerlei  Laufniiete  bezahlt. 
Die  Beförderung  des  leeren  Wagens  erfolgt 
gebührenfrei. 

in  den  Niederfanden  erfolgt  die  Ein- 
stellung von  P  in  den  Fahrpark  einer  Bau» 
unteraehmung  kostenfrei. 

Hinsichtlich  der  Bauart  solcher  Wagen  sind 
die  Bestimmunfjen  des  „Algemecn  Reglement 
voor  den  Dienst  op  de  Spoorwegen"  und  die 
TV.  maßgebend. 

Nach  den  für  die  schweizerischen  Eisen- 
bahnen geltenden  Bedingungen,  betreffend  die  Ein- 
stellung von  Privaten  gehörenden  ( jflfenpagen  in  den 
Wagenpark  einer  scti\iei/erisclien  B.ilmverwaltung, 
gestatten  diest-  den  Privaten  und  (jeschäftsfirmen 
eigene  Oüterwas^en,  die  zur  Beförderwng  besonderer 
Güter  dienen  sollen  und  hierfür  cin^jerichfet  sein 
müssen,  in  ihren  Wasenpark  unter  nachfolgenden 
Bedingungen  einzustellen: 

Die  Wagen  mflssen  den  polizeiHclien  und  tcch- 
ntedten  Vorschriften  imd  Anforderungen  entsprechen, 
die  für  deren  Zulassung  und  Cbergangsfähigkeit 
auf  dtn  verschiedenen  Balint-ebieten  des  In-  und 
Anslandes  bestehen.  Sie  nnissen  auch  mit  einer  ent- 
sprertienden  Hrenisvorriclilung  verseilen  sein. 

Die  endgültige  Entscheidung^  über  Aufnahme  in 
den  Park  der  Geseilschatt  findet  erst  nach  tedinischer 
Prüfung  des  erstellten  Wagens  statt.  EHe  Kostoi  dieser 
Mfung  hat  der  Eigoitüoier  zu  tragen. 

Die  auf^ommenen  Wagen  mflaen  mit  den  In» 
itialen  der  aufnehmenden  Vers-altung,  der  Nummer, 
mit  der  üblichen  Bezeichnung  der  Tara,  der  Trag- 
kraft und  des  Radstandes,  dem  Vermerk  und  Datum 
über  die  pcriodiscitc  Revision  versehen  sein. 

Die  Wagen  sollen  bei  Nichtgebrauch  in  der  Regel 
auf  der  angeschriebenen  Heiniatstation  zur  Verfügung 
des  Eigentümers  stehen. 

Die  Bahnvervaltung  behilt  sich  indessra  vor,  die- 
selben nach  mehr  als  KtSgigem  Stillstand  auf  Kosten 
des  Eigentümers  auch  auf  eine  andere  Station  zu  stellen. 

Die  Verfügung  über  die  Wagen  zu  Verwendungs- 
zwecken steht  ein/ig  dem  Eigentümer  zu,  dagegen 
dürfen  die  Wagen  seitens  tfei  Eigentiimers  oder  des 
Ve  s  -;  l'-s  nur  zur  Bcfördening  solcher  (iüter  be- 
nutzt werden,  für  die  sie  aiigesciiricbcn  sind. 

Die  Vermietimg  solcher  wagen  an  dritte  oder 
die  Verwendung  für  Rechnung  dritter  ist  nur  mit 
Zustimmung  der  Bahnvervaltung  gestattet. 

Die  aufnehmende  Verwaltung  vergütet  unter  keiner 
Form  eine  Wagenmiete  an  den  Eigentümer,  weder  für 
die  Benutzung  der  Wagen  auf  den  eigenen  noch  auf 
fremden  Bahnlinien,  dagegen  bleibt  den  Eisenbahn- 
verwaltungen die  Betiut/ung  der  Wagen,  soweit  solche 
Überhaupt  tunlich  ist,  beim  Leerlauf  auf  dem  Hiii- 
Oder  Rfldcweg  vorbehalten. 

Die  in  den  Park  einer  Bahnverwaltung  aufge- 
nommenen Spezialwagcn  verkehren  als  Wagen  dieser 
Verwaltung  wie  deren  eigene  Wann  auf  den  Bahnen 
des  fn-  und  Auslandes.  Für  die  Betade-  und  Entlade- 
fristen dieser  Wagen  gelten  dcmgcm.lH  auch  die 
gleichen  Bestininiiiiigen,  wie  solche  tür  alle  übrigen 
Wagen  bestehen,  bindet  eine  Überschreitung  der 
gestatteten  l  n.sten  statt,  so  sind  die  festgestellten 
Verspätungsgebühren  (Wagenmiete)  zu  bezahlen. 

Die  Stationierung  der  leeren  Wagen  auf  der  an- 
geschriebenen Heimatstation  während  14  Tagen,  von 
dem  auf  die  Ankunft  der  Wagen  folgenden  Tag  an 
gerechnet,  geschieht  nnenlgcUlich;  für  eine  längere 
Stationierung  der  leeren  Wagen  auf  der  I  leiina'station 
oder  einer  andern  Station  hat  der  Wageiieigentümcr 
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I  eine  Standgebühr  von  25  Ct.  für  den  angebrochenen 
Tag  und  Wagen  zu  bezahlen. 

Die  Bahnverwaltung  besorgt  durch  ihre  Organe 
und  auf  eigene  Rechnung  die  erforderliche  Revision, 
äußere  Reinigung,  das  Schmieren  und  den  ötNigen 
laufenden  Unterhalt  mit  Ausnahme  desjenigen  der 
besonderen  Einrichtungen  (Reservoirs  u.  s.  w.). 

Die  Frachtberechnung  für  die  in  den  Wagen  verla* 
denen  Güter  sowie  der  leeren  Wagen  erfolgt  nach  den 
tarifnrischen  Vorschriften  für  ganze  Wagenladungen. 

f^ür  Kesselwagen  gelten  besondere  Bestimmungen. 

Nacti  den  Tarifbestimmungen  der  französischen 
Eisenbahnen  werden  als  P.  die  für  die  Beförderung 
gewisser  Güter  besonders  eingerichteten  Wagen  zu- 
gelassen, deren  Benutzung  dem  durch  die  wagen- 
anschrift  bezeidmeten  l^nvaten  zusteht  Ober  die 
Einstellung  eines  solchen  Wagens  entscheide!  die 
Verwaltung,  in  deren  Wagenpark  der  Wagen  auf- 
genommen werden  soll.  Dir  t Yacht  wird  für  das 
Gewicht  der  verladenen  Güter  nach  der  für  das  Gut 
zutreffenden  Tarifklasse,  mindestens  jeduch  für  das 
bei  Aufgabe  in  Wagenladui.gen  festgesetzte  Minimal- 
gewicht berechnet.  Übersteigt  jedoch  das  Eigengewicht 
des  Wagens  15jOQO  kg  und  ist  das  frachtpflichtige 
Gewicht  der  Ladung  niedriger  als  das  Eigengewicht, 
so  wird  '/j  des  15.000  übersteigenden  :  l  ii 
gewichts  dem  frachtpflichtigen  Gewicht  der  Laauu^ 
'  hinzugerechnet.  Wenn  aber  das  frachtpflichiige  Ge- 
wicht höher  ist  als  15.000  kf^,  so  wird  nur  Vj  des 
das  frachtpflichtige  GcNneht  übersteigenden  Eigen- 
gewichts dem  frachtpflichtigen  Gewicht  zugeschlagen. 

Die  leeren  P.  werden  frachtfrei  befördert.  Fracht- 
pflichtig ist  jedoch  die  Beförderung  der  leeren  Wajsen 
zum  Zwedc  der  Einstellung  in  den  Wagenpark  oder 
der  UmStationierung. 

Die  Fristen  für  das  Beladen  und  Entladen  der  P. 
sind  die  gleichen  wie  für  gewöhnliche  Güterwagen. 

Privattierwagen  sind  die  für  die  Beför- 
derung gewisser  Tiere  besonders  eingerichteten 
Wagen,  deren  Benutzung  dem  durch  die  Wagen- 
anschrift  bezeichneten  Privaten  zusteht. 

Sie  werden  nach  dem  deutschen  l:isenbahn- 
tiertarif  nur  zur  Beförderung  von  Pferden  (Privat- 
staUungswagen)  sowie  von  Geflügel  zugelassen. 

Über  die  Tarifienmg  von  Pferden  in  Privat- 
Stallungswsgen  vgl.  Pferdebeförderung. 

Die  Fracht  fOr  Geflügel  wird  nach  der  L.ade> 
fläche  des  benutzten  P.  oder  nach  der  Anzahl  der 
in  ihm  verladenen  Stücke  berechnet,  je  nachdem 
die  eine  oder  die  andere  Berech nnngswcise  eine 
billigere  Fracht  ergibt,  jedoch  wird  niintiestens  die 
Fracht  für  10 nach  Klasse  L  >  oder  I  I  erhoben. 

Die  leeren  P.  werden  frachtfrei  befördert  Fracht- 
pflichtig ist  jedoch  ihre  Beförderung  znm  Zweck  der 
!  Einstellung  oder  Umstationierung. 

Derösterreichisch-ungarische  Tiertarif  Teil  1 
enthält  keine  Bestimmungen  Über  die  tarifarische 
Behandlung  von  Privattierwagen. 

Prlvatwi^eiideclcen,  zum  Schutz  der  La- 

'  dtmg  venx-endetc  oder  bestimmte  Decken.  Solche 
werden  für  Wagenladungen,  die  nach  dem  Tarif 
in  offenen  Wagen  befördert  werden  dürfen,  da  die 

Eisenbahn  zu  üiror  Bcistelluiig  nicht  verpflichtet 
ist,  vielfach  von  den  Absendern  beigegeben. 

Nach  dem  deutschen  Eisenbahngütertarif 
Teil  I,  Abteihing  P>  vicnlen  P.  für  Sendungen, 
für  die  Wagen  ladungäf  rächt  erhoben  wird,  fracht- 
frei befördert 
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Decken  ohne  Ladung  werden  gegen  eine  er- 
mäßigte Fracht  von  0  30 M.  für  die  Frachtbrief- 
sendung befördert. 

Werden  die  Decken  nach  der  Versandstation 
des  Gutes  aufgegeben,  zu  dessen  Bedeckung 
sie  dienen  soilen,  so  werden  sie  von  dieser 
Station  bis  zu  ihrer  Verwendung  ohne  Erhe* 
bung  von  Lagergeld  verwahrt,  vrenn  der  Fracht- 
brief an  die  üüterabfertigungsstelle  dieser  Station 
jgerichiet  ist  und  den  vorschriftsmäßigen  Ver- 
merk enthält. 

Nach  dem  dsterreichischen  Tarif  werden 
die  zum  Schutz  der  Ladung  von  den  Ab- 
sendern beigestellten  Wagendecken  bei  Ver- 
sendung der  Güter  an  den  Empfänger  fracht- 
frei befördert  Lrfolgt  die  Rücksendung  inner- 
halb 3  Monate  durch  den  Empfänger  an  den 
Eigentümer  nach  der  Versandstation  als  Fracht- 
gut unter  Vorlage  des  Frachtbriefs  über  die 
Hint)efÖrdening,  so  wird  fflr  je  eine  Decite  eine 
Oebühr  von  40  h  eingehoben. 

PrlvatfibergAnge,  unbewachte  Wegkreu- 
zungen mit  der  Bahn,  deren  mit  SdilOssern 
sperrbare  Schranken  in  der  Regel  verschlossen 
bleiben  und  nur  zur  Bewirtschaftung  der  an- 
grenzenden Qrundstflcke  geöffnet  und  von  den 
hierzu  Berechtigten  benutzt  werden  dürfen. 

Die  Bau-  und  Betriebsordnung  für  die 
deutschen  Eisenbahnen  enthält  im  §  6  (9) 
folgende  Bestimmung: 

Schranken  an  unbedienten  Übergängen  von 
Privatwegen  (§  18  (7))  sind  verschlossen  zu 
halten. 

§  18  (7)  bestimmt;  Schranken  an  unbedienten 
Übergängen  von  Privatwegen  müssen  verschließ- 
Imt  sein. 

In  der  Schweiz  kann  der  Abschluß  der  P. 
auch  mittels  Drehkreuzen  erfolgen.  Weüuut. 
Probedfenitxelt  s.  Ausbildungs-  und  Prö- 

fungswescn. 

Probefahrten  (trial-trips ;  voyages  d'essai; 
corse  di  prova)  mit  Zügen  oder  einzelnen  Fahr- 
zeujM  1  1  enen  zur  Ermittlung  der  Leistungs- 
fähigkeit von  Lokomotiven,  Feststellung  des 
üanges  von  Lokomotiven  und  Wagen,  Be- 
stimmung der  Bewq^ungswiderstände  von  ein- 
zelnen Fahrzeugen  und  ganzen  Zügen  in 
geraden  und  gekrümmten  Strecken,  Unter- 
suchung der  Wirkung  dnzefner  Einricittungen 
an  Fahrzeugen  (z.  B.  der  Bremsen,  der  Lnftung, 
Heizung  u.  s.  w.  der  Wagen,  der  Feuerung, 
des  Blasrohrs  u. s.v.  bei  Lokomotiven),  zur 
Prüfung  der  f "ahrordnutig  neuer  Züge,  der 
Gleisanlagen,  der  Brücken,  des  Lokomotiv- 
personals u.  s.  w. 

P.  sind  vielfach  behiirdlich  vorgeschrieben, 
so  bei  der  technisch -polizeilichen  Erprobung 
von  Brücken  (s.  Brückenprobe),  von  neuen 


Bahnstrecken  vor  ihrer  Obergabe  an  den 
Verkehr,  desgleichen  von  neuen  Lokomotiven 
(I'olizciprobe),  entweder  ausdrücklich  oder 
als  natürliche  Folge  der  Bestimmung,  daß  der 
Nachweis  einer  sicheren  Benutzbarkeit  vor 
Übergabe  (der  Strecke,  Brücke,  Lokomotive) 
an  den  öffentlichen  Verkehr  zu  erbringen  ist 

Bei  den  P  die  d  r  Eröffnung  einer  neuen 
Strecke  vorausgeiien,  mufi  in  Österreich 
nach  der  Eisenbahnbetriebsordnung  (kais. 
Verordnung  vom  16.  November  1851)  zum 
Zweck  der  Erwirkung  der  ministeriellen  Er- 
flffnungsbewilligung  kommissionell  festgestellt 
werden,  daß  ein  regelmäßiger,  ungestörter 
und  sicherer  Betrieb  mit  vollem  Grund  erwartet 
werden  kann.  Zu  diesem  Zweck  wird  die 
Bahn  von  den  zuständi-^^  i  <  rganen  und  dem 
Eisenbahnunternehmer  befahren.  In  Preußen 
wird  nach  Fertigstellung  der  Bahn  die  ganze 
Anlage  einer  landespolizeilichen  und  eben- 
bahntechnischen  Prüfting  imterzogen.  Erst  nach 
günstigem  Ausfall  darf  die  Bahn  dem  Ver- 
kehr eröffnet  werden  (Oes.  vom  3.  November 
1838,  §22).  Eine  ähnli-hr  Bestimmung  gilt 
auch  für  die  Schweiz  (Bundesgesetz  vom 
23.  Dezember  1872),  und  nehmen  hier  in 
den  P.  auch  die  Vertreter  der  KantonalbehÖrden 
teil.  In  den  Niederlanden  findet  hei  den  vom 
Staat  gebauten  Bahnen  eine  P.  durch  den  Eisen- 
bahnaufsichtsrat, bei  Privatbahnen  eine  solche 
durch  eine  besondere  Rcg'"r';ngskommission 
statt.  In  ähnlicher  Weise  wird  auch  in  anderen 
Staaten  der  betriebssichere  Zustand  der  Bahn 
und  der  Betriebsmittel  durch  P.  festgestellt 
(s.  auch  Art.  Abnahme  der  Bahn). 

Eine  Reihe  von  P.  wird  seitens  der  Bahn- 
verwaltungen regelmäßig  bei  bestimmten  An- 
lässen vorgenommen,  ohne  daß  hierfür  behörd- 
liche Vorschriften  bestehen.  Es  gehören  hierher 
insbesondere  die  Leistungsproben  bei  Lieferung 
neuer  Lokomotiven  und  die  Erprobung  von 
Lokomotiven  nach  größeren  Ausbesserungen. 

Die  P.  hl  1  r.-  j  gelieferten  Lokomotiven  hat 
darzutun,  ob  die  betreffende  Lokomotive 
rücksichtlich  ihres  Ganges  bei  der  für  sie 
festgesetzten  Höchstgeschwindigkeit  sich  ent- 
sprechend verhält;  bei  Leistungsproben  wird 
durch  P.  festgestellt,  ob  die  Leistungsfähig- 
keit der  Lokomotive  den  Vorschriften  der  Liefe- 
rungsbedingnisse genügt. 

Mit  einer  aus  der  Hauptreparatur  kommenden 
Lokomotive  werden  mitunter  auch  P.  in  der  oben 
angedeuteten  Weise  durchgeführt,  häufig  be- 
gnügt man  sich  jedoch  mit  der  Beobachtung 
der  betreffenden  Lokomotiven  bei  einem  ge- 
wöhnlichen Zug.  Zuweilen  werden  nach  klei- 
neren Ausbesserungen  wie  Räderauswechs- 
lungen, Lagerregulierungen  u.  s.  w.  ebenfalls 
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P.  vorgenommen,  wobei  dann  das  Augenmerk 
vornehmlich  auf  die  Wirkungsweise  der  aus- 
jrebessertcn  Toiip  frerichlt-t  wird.  Personen- 
wagen «'erden  vor  Kiiistellung  in  den  Verkehr 
eboifells  einer  P.  unterzo£[en  und  dabei  vor 
allem  auf  ruhigen  Gang  geprüft.  Wegen  der 
P.  zur  Feststellung  der  Befähigung  des  Loko- 
motivffihreis  zur  Führung  einer  Lokomotive 

S.  Lokomoti^■fr'hrdi''^st. 

Profllwagen  s.  üerüstwagen. 
Proviatontlnstttnte  (Provisionsfonds),  in 

Österreich  vorl<onimende  Bezeichnung  lier  be- 
sonderen Pensionskassen  für  das  Personal  des 
niederen  Dienstes  (Untertwamte^  Diener)  sowie 
für  Arbeiter.  P.  besitzen  u.  a.  die  österreichi- 
schen Staatshahnen,  u.  t<f.  das  „Provisions- 
institut für  Diener  und  Hilfsbedienstete  der 
k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  *  (im  Art 
Pensionswesen,  S.  477,  irrtümlich  als  Pensions- 
nstitut  bezeichnet),  ferner  bestehen  P.  für  die 
aus  dem  Dienst  der  k.  k.  priv.  östen>ung.  Staats- 
eisenbahngesellschaft übernommenen  Unter- 
b^mten,  Diener,  Manipulantinnen  und  Arbeiter 
sowie  fOr  die  Bediensteten  der  Aussig-Teplitzer 
und  der  Buschtehrader  Eisenbahn. 

Prfifuni^n  s.  Ausbildungs-  und  Prüfungs- 
wesen, Beamte,  LokomotivfahrdiensL 

PrQfungsfahrten  s.  Pro])erahrten. 

Puffer  s.  Ruffer. 

Pullman,  George  M.,  geboren  1831,  ge- 
storben in  (,hicago  18Q7,  Präsident  der  von 
ihm  begründeten  großen  Eisenbahnwagenbau- 
geselischaft  ({-"uliman  Car  Company)  in  Chicago 
in  den  Vereinigten  Staaten. 

Die  Pullmnngesellschaft  baut  hauptsächlich 
die  unter  dem  Namen  Pullmanwagen  bekannten 
geraumigen,  Iwquem  und  vomelim  ausgestatteten 
Schlaf-,  S|>eise-  und  Saalwagen.  Die  Haupthan- 
anstalt  für  die  Wagen  befindet  sich  seit  1880 
In  der  von  P.  g^ndelen  Arbeilerstadt  Pull- 
man City,  \9  km  südlich  von  Chicago  an  der 
Illinois  Centrai-Eisenbahn  gelegen.  Dort  be- 
Jinden  sich  außer  den  Werkstätten  zahlreiche 
Wohnungen  für  die  Arbeiter,  die  zu  billigen 
Preisen  vermietet  werden,  nebst  Kirche,  Scinile, 
Turnhalle,  Bibliothek,  Theater,  Sie  ist  mit  den 
vortreffliclisten  gesundheitlichen  Einrichtungen 
versehen  und  >x'ird,  als  eine  in  ihrer  Art  einzig 
dastehende  Schöpfung,  auch  von  Fremden  viel 
besucht 

Die  von  der  Oesellschaft  gebauten  Luxus- 
wagen laufen  in  den  Personenzügen  fast  aller 
größeren  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten. 

Nur  ganz  wenige  Gesellschaften  haben  eigene 
Schlaf-  und  Speisewagen.  Die  meisten  früher 
vorhandenen,  der  Pullmangescllschaft  ähn- 
lichen Wagenbauanstalten  sind  von  dieser  all- 
mählich aufgekauft.  Die  ücbüliren  für  die  Be- 
Cnqrtciopidie  des  Eisenbabnr»«n>.  2.  Aufl.  VIll. 


nutzung  der  Wagen  erhebt  die  Gesellschaft  und 
sie  zahlt  davon  einen  Teil  an  die  Eisenbahnen. 
Viele  Eisenbahnen  sind  durch  Aktienbesitz 
finanziell  an  der  PuUraangeselLschaft  beteiligt 
und  diese  Iwsitzt  wieder  Aktien  der  Eisen- 
bahnen, auf  deren  Strecken  sie  ihre  Wagen 
einsteilt  Durch  die  Novelle  vom  29.  Juni  1906 
zum  Bundesvertcdmgesetz  (s.  Interstete  Com* 
merce  Act,  Rd.  III,  S.  276)  ist  die  Gesell- 
schaft zum  gemeinen  Frachtführer  (common 
carrier)  erklart  und  damit  fflr  den  zwisdien- 
staatiichen,  für  sie  fast  ausschließlich  in  Be- 
tracht kommenden  Verkehr  der  Aufsicht  der 
Interstate  Commerce  Commission  (s.  d.)  unter- 
worfen. 

Das  Bundesverkehrsamt  hat  in  einem  statisti- 
schen Vorbericht  im  Jahre  1914  zum  ersten- 
mal über  die  Betriebs-  und  die  finanziellen 
Ergebnisse  der  Pullmangesellschaft  in  den 
Etatsjahren  1913  und  1914  einige  Zahlen  ver- 
öftentlicht  Das  Wesentlichste  hieraus  ist  im 
folgenden  zusammengestellt: 


1 

im 

t«4 

Lätij^c    der  Eisenbahn- 

strecken,   auf  denen 

Pu!lman^x'3gen  fahren, 

cngU  Meilen 

124.940 

124.758 

Anzahl  der  Wagm .  .  ■ 

6.784 

7.193 

Darunter:  Schlafwagen 

5.500 

5.878 

Saalwagen  . 

1.101 

1.143 

Anzahl  der  Bediensteten  . 

20,812 

20  110 

Anzahl  der  Reisenden: 

,  14,053.849 

14,491.276 

auf  Scsstlii  ..... 

10L810.367 

11,697.477 

Durchschnittliche  Ein- 

nahme von  einem  Rd- 

senden. 

in  SdiJafwaRcn  Dollar 

2-47 

2-43 

1     »  Saal  wagen 

0-O2 

0-02 

üet'alircnc  WaijeniriL'ilL-ii 

(j9C),S')2  W 

717,789.163 

Betriebseinnahmen 

Dollar 

41.iy3.Ü<)l 

Betriebsausgaben  „ 

27.81 5.(»S 

2S,ug7.1'.)7 

Reineinnahmen  . 

1,379.428 

1  13,383.135 

Oezahlte  Dividende  . 

9.439769 

9,441.314 

Die  HöliL-  des  Anlagfkanitais  wird  lucJu  ange- 
^'ctun.  auch  beschäftigt  sich  doT  Bcricht  nicht  mit 
dtT  Pullnianstadt, 

Weitere  Liti/clheiten  iti  di-iti  Prelituinary  ahstract 
of  statistics  ot  common  camcrs  für  tlic  Jahre  1913 
und  1914.  bearbeitet  von  der  statistischen  Abtätang 
des  Bundesvericelursamts,  Washington  1914}  auszu» 
weise  verOffenUicht  im  Arth.  f.  Ebw.  1915.  S.  1284  f. 

Der  große  Arbciteraussfaiul  in  Chicago  im 
Sommer  1894  begann  in  Pullman  City.  P. 
hatte  sich  durch  den  der  Weltausstdiung  in 
Chicago  folgenden  .iiigemeinen  wirtschaftlichen 
Niedergang  genötigt  gesehen,  die  Arbeiten  in 
seinen  Werkstätten  cin^iuschränkcn,  einen  Teil 
der  Arbeiter  zu  entlassen  und  die  Löhne  der 
übrigen  herabzusetzen.  Nachdem  die  Arbeiter 

10 
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vergeblidi  versucht  hatten,  die  Maßregeln  rOck» 

gängig;;  zu  machen,  traten  sie  in  Verbindung 
mit  der  American  Railway  Union,  die  alsbald 
den  Bo3rkott  gegen  P.  verhängte.  Daraus  ent- 
sinn Icn  die  vom  2ö.  Juni  bis  13.  Juli  dauernden 
Kämpfe  zwischen  den  Eisen  bah  narbeitern  und 
den  in  Chicago  ausmtlndenden  Eisenbahnge- 
sellschafteni  wobei  mehrere  Personen  getötet 
und  verwundet  und  viel  Eigentum  zerstört  \x'urde. 
Der  Ausstand  wurde  von  der  Regierung  der 
Vereinigten  Sbuiteit  gewaltsam  unterdradcL 

Literatur:  Hinkeldeyn,  Zentralbl.  d.  Bauvenr- 
1886,  S.  45,  46,  104.  -  Report  of  ttre  Chicago  Strike 

of  June  Ju!y  1894  by  the  United  States  Strike  Coni- 
niissioM  ncbsl I'roceeditigs.  Waslüiigtüii  18<)4.  -  v.  der 
I.cycn,  Preußische  Jahrbücher,  Bd.  LXXXl  18^5, 
S.30ff.  ~  Hoff  u. Schwabach,  Nordamerikanische 
Ebenbihocn.  1006,  S.  279  ff.  v.der  L^fm. 

PullitiangeteliMliafl  s.  Pullman. 

Pullmanwagen»  eine  Bezeichnung,  die, 
streng  gtnornmen,  nur  den  von  der  Pullman- 
gesellschaft   in    Pullman  City   bei  QiicagO 

her^'^c'^teMtfjn  Schlaf-,  Speise-  und  Luxuswagen 
zukommt,  vielfach  aber  für  alle  jene  angewendet 
wird,  die  nach  der  Bauart  der  Pullmangeseil- 
schaft hergestellt  werden. 

Die  P.  werden  ausschließlich  als  Drehgestell- 
wagen  gebaut  und  zeichnen  sich  durch  Ver- 
wendung besonders  bequemer  Sitz-  und  Sclilaf- 
einrichtungen  sowie  reiche  Innenausstattung  aus. 

Derartige  Wagen  sind  auch  in  Europa 
vidfach  in  Verwendung  (s.  Luxuoflge). 

Pulversendungen  s.ExplosiveG^ensttnde. 

Pulsom  eter  s.  Wasserstationen. 

Pumpen  s.  Wasserstationen. 

Pupinspulen.  Die  Lautstflrlce  der  Fern- 
sprech  r  uird  gedämpft  durch  die  Kapazität 
der  verbindenden  Leitung,  d.  h.  durch  die  Fä- 
higkeit der  Leitung,  sich  elektrisch  zu  laden. 
Je  länger  die  Leifaing;  desto  größer  ist  die 
Kapazität  und  desto  stärker  die  Dämpfung.  Bei 
einer  gewissen  Leitungslänge  wird  die  Dämp- 
fui^  so  stark,  daB  jede  Lautflbertragung  auf- 
hört. Kabelleitungen  besitzen  diese  nachteilige 
Eigenschaft  in  sehr  viel  höherem  Maße  als 
Freileitungen. 

Durch  Steigerung  des  Leifungsquerschnitts 
bei  zunehmender  Leitungslänge  läßt  sich  dem 
Übelstand  allerdings  begegnen,  aber  damit  fritt 
auch  ein  außerordentlich  schneller  Abfall  des 
wirtschaftlichen  Wertes  der  Anlage  ein. 

Nach  der  t'ntdeckung  des  Amerikaners  Pupin 
(Professor  in  New  York)  läßt  sich  aber  dasselbe 
Ziel  in  viel  »etiicfer  kostspieliger  Weise  erreichen, 
indem  man  dem  dämpfenden  Einfluii  der  Ka- 
pazittt  durch  hinreidiende  Vergrößerung 
der  Selbstinduktion  der  Leitung  entgegen- 
wirkt und  zu  diesem  Zweck  Drahtspulen  mit 


hoher  Selbstinduktion  in  gleichen  Abstilnden 

in  die  Leitung  einschaltet.  Diese  Spulen  werden 
nach  dem  Erfinder  „Pupinspulen"  genannt. 

Die  praktisdie  Erprobung  hat  ergeben,  daß 
Fernsprechleitungen  mit  P.  in  be/ug  auf  Laut- 
stärke hei  gleicher  Länge  mindestens  gleich- 
wertig sind  mit  Leitungen  vom  4fochen  Quer- 
schnitt ohne  P.  und  daß  bei  gleichem  Quer- 
schnitt Leitungen  mit  P.  eine  Verständigung  auf 
mehr  als  die  4fache  Entfernung  ermöglichen 
'  als  Leitungen  ohne  P. 

Die  Verwendung  vonP.  in  Fernsprechleitungen  hat 
in  neuerer  Zeit  eine  große  Bedeutung  ßewonncn.  Oe- 
rade während  des  Krieges  ist  man  bei  der  preußischen 
Staatseisenbahnverwaltimg  dazu  gekommen,  diePem- 
sprechleitungen  auch  bei  großen  tntfemungen  aus 
Eisen  statt  aus  Bronze  oder  Hartkupfer  herzustellen ; 
durch  hiiischaltuii^'  von  P.  wurJe  gute  Verstän- 
digung auf  tintfernungen  erzielt,  für  die  sonst  nur 
Bronzeleitungen  ein  l^friedigendes  Ergebnis  hätten 
erwarten  lasten.  Eine  4  5  mm  starke  pupinisierte 
Eisenleitung  konnte  an  die  Stelle  einer  2  mm  starken 
fironzeleituiig  treten.  Konnte  von  Bronze  nicht  «nz 
,  abgesehen  werden,  so  war  es  möglich,  durch  Eiib' 
i  sclialtunf;  von  P.  den  Querschnitt  von  z.  B.  3-5/n/nailt 
2  mm  Durchmesser  zu  verringern.  Vgl.  Zeitschrift  für 
das  gesamte  Eisentiahiiatebennigsveaen,  1915,  S.  8, 
57  u.  ff.  Fink. 

PiitUgfube  s.  Arbeitsgrube. 

Putzmaterf allen  kommen  beim  Eisenbahn- 
betrieb hauptsächlich  zum  Putzen  der  Loko- 
motiven in  Verwendung;  außerdem  finden  P. 
zum  Reinigen  der  Eisen bahnwi^n,  zum  Putzen 
der  Arbeits-,  Werkzeug-  und  Antriebs- 
maschinen, Telegraphenapparatc  u.  s.  w.  An- 
wendung. 

Zum  Pn'7ei  der  Lokomotiven  sowie  an- 
derer Maschinen  werden  folgende  Mate- 
rialien verwendet:  Putzbaumwolie,  Putzhadem, 
Juteabfälle  imd  Werg,  auch  Putztücher  und 
Schmirgelpapier;  ferner  Petroleum,  Kienöl, 
Putzöl,  Seife  und  Talg;  endlich  wird  zum 
Reinigen  der  polierten  Bestandteile  aus  Rotguß 
und  Messing  sowie  der  Kesselarmaturen  und 
Schmiervasen  Wiener  Kalk  und  auch  Schamotte- 
mehl verwendet 

Die  Putzbaumwolie  soll  aus  reinen  Baumwoll- 
abfällen  bestehen  und  vurzüglich  rein  und  locker 
sein,  da  hiervon  die  Saugfähigkeit  abhängt 

Als  Putzhadern  können  verschiedenartige 
Leinen-  und  Baumwollstoffabfälle  oder  Lumpen 
geliefert  werden,  jedoch  mQssen  ersten*  rtin, 
letztere  ausgekocht  und  gewaschen  sein  und 
bei  der  Sortierung  von  allen  fremden  Körpern, 
wie  Knöpfen,  Drahtabfällen  u.  s.  w.,  getrennt 
werden.  Die  Ablieferung  geschieht  in  Ballen 
oder  Säcken. 

Juteabfäiie  sollen  locker  ges[ionnen,  lang- 
faserig sein  und  keine  Spinnknoten  enthalten. 

Die  gebrauchten  P.  sind  infolge  des  auf- 
gesaugten Fettes  bei  längerer  Lagerung  höchst 
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feuergefährlich,  da  sehr  häufig  Selbstentzündung  : 
eintritt;  das  Material  soll  deshalb  in  eisernen  ! 

Kasten  verwahrt  oder  sobald  als  es  tunlich 
ist,  zum  Anheizen  der  Lokomotiven  verwendet 
«rarden. 

Qebraudite  P.,  vorzüglich  Putzwolle,  können 
chemisch  gereinijjt  werden,  verlieren  jedoch 
hierbei  bedeutend  an  Saugfähigkeit,  so  daß  die 
Ersparnis  bei  der  Verwendung  solcher  P.  eine 
verscliw  indend  kleine  wird. 

Dem  Gewicht  nach  werden  an  festem  P., 
wie  Wolle,  Hadern,  Jute  u.  &w.  etwa  80%, 
an  flüssigem  iMaterial,  wie  Petroleum,  Kienöl 
u.  s.  w.  etwa  20  %  verbraucht. 

Der  Verbrauch  an  P.  für  den  geleisteten 
[  okomotivib«  beträgt  ct-j  a  5^  Normalputz- 
maleriaJ,  oder  für  1000  LokomotivAun  5  1^, 
wobei  1 1^  Hadem  als  Normalpatzmaterial  an- 
zusehen ist. 

Bei  einzelnen  Bahnen  ist  das  Heizer*  und 
Putzerpersonal  durch  Prämien  an  erzielten  Er- 
sparnissen beim  Verbrauch  von  P.  inteitssiert 
(s.  Prämien). 

Zum  Putzen  und  Reinigen  der  Wagen 
(Personen-,  Gepäck-  und  Postwagen)  verwendet 
man  ebenfalls  einzelne  der  vorgenannten  Ma- 
terialien, so  PutztOcher,  Wiener  Kalk  zum  Blank- 
machen der  Mcasingbcschlige  iLdgl.  AuBerdem 
stehen  zum  Rr -nip^rn  der  Lackierung  der  Wagen 
von  Staub  und  Schmutz  Staubbesen,  Staub- 
bfirsten,  Waschsdiwämme,  Waschleder. 

f^hrnbahn,  auf  Grund  des  österreichischen 
Gesetzes  vom  6.  Juni  1901,  betreffend  den  Bau 
der  neuen  österreichischen  Alpenbahnen  (s. 
Aipenbahnen  u.  Osterreichische  Eisenbahnen) 
hergestellte  Verbindung  der  Station  Sel/thr»! 
der  Staatsbahnen  (ehemals  „Kronpnii/.-Rudoii- 
Bahn")  mit  der  Kremstalbahn  (Klaus-Steyrling- 
I.inz).  Die  Bedeutung  der  P.  Hegt  nicht  in  der 
Förderung  der  örtlichen  Verkehrsmöglichkeiten, 
sondern  vor  allem  in  der  Verkürzung  des 
Weges  Linz-Selzthal  um  53  km  gegenüber  der 
Verbindung  über  SL  Valentin-Klein-Reifling 
sowie  in  (fer  Entlastung  dieser  Linie  und  der 
Linie  Attnang  -  Stainach  -  Irdniiig,  die  überdies 
häufig  von  Elementarereignissen  bedroht  sind. 
Anifißticb  des  Baues  der  P.  wurde  die  Krems- 
talbahn Klaus  -  Steyriing  -  Linz  umgebaut  und 
zum  großen  Teil  verlegt,  so  daß  jct/t  beide 
Bahnen  ein  einheitliches  Ganzes  bilden,  für 
das  sich  der  Gesamtname  P.  immer  mehr  ein- 
bürgert 

Ihre  Baulänge  beträgt  42-ä  km,  die  grötSte 
Steigung  hi  der  Hauptverkehrsriditung  Nord- 
Sn-1  1-^,  (auf  6087  mr=  \  \3%  der  Baulänge), 
in  der  Richtung  Süd-Nord  19%«  (auf  3325  m 
b7-8%  der  Baulinge);  in  der  Wagrecbten 
liegen  19%  der  BauUinge.  Klaus  hat  4767  m, 


:  Sclzthal  Ö35'4  m,  der  Scheitelpunkt  im  Bosruck- 
I  tunnet  726*7  m  Seehöhe;  erstiegene  Höhe  nörd- 
lich 2^00  m,  südlich  Ol?/«.  In  der  Oeraden 
li^en  54*4^,  im  Bogen  45*6^  der  Baulänge, 
der  klehiste  Halbmesser  von  250  m  ist  mif 
5078  m  (11-9%  der  Baulänge)  angewendet.  Die 
Bahn  einschließlich  des  Bosrucktunnels  ist 
eingleisig.  Größere  Kunstbauten:  4  große  ge- 
wölbte Brücken  mit  Öffnungen  von  40  bis 
70  m,  4  Viadukte  mit  15  Öffnungen  von 
8— I3*5ot,  7  eiserne  Brücken  mit  14  Öff- 
nungen von  19*9-80  m  Lichtweite,  der 
Bosrucktunnel  (s.  d.)  mit  A7(^f)  m  und  4  kleine 
Tunnel  mit  zusammen  1034/7«  Länge. 
Die  Shvcke  Klaus-Spital  am  Pyhm  wurde  am 

19.  November  1905,  die  den  Bosnickttmnel 
enthaltende  Strecke  Spital  am  Pyhrn-Sel/thal 
am  20.  August  1906  dem  Verkehr  fibergeben. 

Ober  das  \xichtigste  Bauwerk,  den  Bosruck- 
tunnel, s.  d.  Art.  Auf  den  offenen  Strecken  ergaben 
sich  Schwierigkeiten  im  moorigen  Gelände 
nächst  Windischgarsten  und  im  Ennstal.  Die 
steinernen  ß-ücken  über  die  Steyriing,  über  • 
den  Palm-,  Schalch-  und  Krengraben  haben 
Gewölbe  von  70,  59,  52  und  40  m  lichter 
Weite.  Diese  gewölbten  Brücken  erhielten 
sehr  große  Pundamentfiächen,  um  die  Kouglo- 
mcrite,  auf  denen  sie  ruhen,  nidit  zu  stark 
zu  belasten;  die  Hauptbogen  bestehen  aus 
Mautbausener  Granit  (Steyriingbrücke)  und  aus 
Kalk  und  Sandstein  (Palm-,  Sdialch-  und  fCren- 
grabenbrücke),  das  übrige  Mauerwerk  größten- 
teils aus  Stampfbeton  mit  Verkleidungen  aus 
Kunststeinen,  da  gute  Bausteine  in  der  Nähe 
mangelten.  Bei  der  Ausrüstung  dieser  Brücken 
und  spfit'T  riuch  bei  der  Salcanobrücke  (s. 
Wocheinerbahn)  wurde  nm  gutem  Lrfolg  eine 
neue  Ausrüstungsvorriditung  (System  Zufier) 
verwendet. 

Die  Baukosten  der  P.  waren  im  Ges.  vom 
6.  Juni  1901  mit  12,000.000  K  veranschlagt 

(davon  5,550.000  K  für  den  Bosrucktunnel). 
Mit  dem  Ges.  vom  24.  Juli  1905  wurden  die 
Oesamfkosten  mit  20,691.000  K  bewilligt  (da- 
von 7,138.000  K  für  den  Rosrucktunnel).  Nach 
der  österreichischen  Eisenbahnstatistik  für  das 
Jahr  1910  haben  die  Baukosten  bis  Ende  1910 
insgesamt  einschliefilicft  der  Interessentenbeiträge 
21,576.146  K  b^tmeen  (davon  nach  der  Gesch. 
d.  Ust.  Lisenb.  lid.  VI,  für  den  Bosrucktunnel 
allein  9,426.400  K). 

Die  auRergcwÖhnlich  hohe  Überschreitung 
der  ursprünglich  bewilligten  Baukosten  um 
fast  80%  bd  der  ganzen  P.  und  um  fast  70% 
beim  fiosrucktunnel  erklrirt  sich  aus  einer 
durchgreifenden  Verbesserung  der  Anlagever- 
hältnisse gegenüber  cten  ursprünglichen  Ent- 
würfen (Verminderung  der  größten  Steigung 
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von  25%  auf  15  und  \9%,  Vergrößerung 
der  Stationslangen  u.s.  v.),  aus  höheren  Löhnen 

und  Kosten  der  Baustoffe  infolge  des  gleich- 
zeitigen Baues  zahlreicher  großer  Bahnlinien, 
insbesondere  aber  audi  aus  den  ganz  außer» 
;  l  öhnlichen  Schwierigkeiten  beim  Bau  des 
Bosrucktunnels  (s.  d.). 

Im  Betrieb  wurden  bedeutende  Schienen- 
wanderungen beobachtet.  Fetsdnsdinilte  und 
steile  Felslehnen  machten  Verkleidungsmauern 
und  Schutzbauten  gegen  üesteinsabbröcklungen 
und  Steinschläge  nötig.  Die  Einschnitte  im 
wasserreichen  lehmigen  Schotlerhodcn  zwischen 
Windischgarsten  und  Spital  erforderten  um- 
fangrdche  Orabenausmauerungen  und  Ent- 
wässerungsanlagen. Der  Bosrucktunnel  lüftet 
sich  ohne  künstliche  Anhj^e  gut  von  selbst. 
Die  Schwellen  vermodern  m  uen  trockenen  Tun- 
nelstrecken rasch  und  halten  sich  in  den  feuchten 
und  sehr  nassen  Strecken  viel  länger;  das 
Verhalten  der  Schienen  weist  selbstverständlich 
das  umgekehrte  Bild  auf.  Die  Tunnelmaucrung 
im  festen  Fels  (Kalk)  erfordert  keinerlei  Er- 
haltungsmaßnahmen; die  Druckerscheinungen 
im  Haselgebirge  nötigen  zur  Auswechslung 
des  wenig  druckfesten  Mauerwerks  aus  an 
Ort  und  Stelle  gewonnenem  dolomitischen  Kalk 
gegen  soldics  aus  harten  Klinkern.  Der  Zement» 
mörte!  leidet  (stellenweise  auch  im  Innern  des 
Mauerwerks)  unter  der  Wirkung  der  Rauchgase 
im  Verein  mit  dem  Wasser,  zur  Verminderung 
der  Raudientwicklung  ist  beabsichtigt,  die  Ma- 
schinenfeiierung  mit  Koks  anstatt  Kohle  in  der 
Tunnelstrecke  einzuführen.  Vagabundierende 
Wasseradern  haben  dort,  wo  kein  Sohlen- 
gewölbe vorhanden  war,  im  Anhydrit  Hohl- 
räume und  Einbrüche derTunnelsohleverursacht. 

Der  Umbau  der  65  4  km  langen  Kremstal- 
bahn zur  Anpassung  an  den  Hauptbahncharakter 
der  P.  machte  Verlegungen  in  der  ücsamt- 
länge  von  30"  l  km  {4b  %  der  bisherigen  Bahn- 
Unge)  notwendig,  wodurch  die  Kremstalbahn 
auf  60"4  km  verkürzt  wurde.  Im  ganzen  wurden 
1 1  neue  eiserne  und  2  neue  gewölbte  Brücken 
erbaut;  II  wdtere  eiserne  Tragwerke  wurden 
ausgewechselt;  17  kleine  eiserne  Brücken  wur- 
den durch  Beton-Eisentragwerke  ersetzt. 

Literatur:  Stenogr.  Prot.  d.  öst.  Abgeordneten- 
hauses, XVil.  Session,  1900/01  u.  1904/05,  insbeson- 
dere Beilav,aii  Nr.  M).  20%,  2170.  -  Strach,  Ocsch. 
d.  Eisenb.  li.  (i"-t,-iin^^.  .\li)ii.-in.iiit',  Hil.  \':  Alls^cnicinf 
Hniw!ck!iun;sgeschichte.  -  Steinermayr,  Der  Bau 
viLT  zwLiK  II  Itiaenbahnvcrbindung  mit  Triest.  Ailg. 
Bauztg.  19Ü6.  —  V.  Enderes,  Die  Pyhrnbahn. 
Neue  Freie  Presse  v.  14.  Nov.  1905;  Der  Durchschlag 
im  Bosrucktunnel.  Ebendaselbst  9.  Jan.  UX)ö. 
-  Zuffer,  Die  offenen  Strecken  der  neuen  Alpen- 
bahnen. Ztschr.  d.  Öst.  Ing.-V.  1907;  Die  Aiisrfivt.mg 
der  großen  Wötbbrücken  im  Zuge  der  neuen  Alpen- 
bahnen.  Ebendaselbst  1908.  v.  Ettdms, 


Pyrom^r,  Meßvorrichtungen  zur  Be- 
stimmung hoher  Temperaturen,  fttr  die  ge- 
wöhnliche Glasquecksilberthermometer  nicht 
ausreichen.  Letztere  entsprechen  bei  luftleerem 
Haarröhrchen  nur  bis  rd.  300<>  C.  Ist  der  Raum 
ober  dem  Quecksilber  im  Haarröhrchen  mit 
Stickstoff  oder  Kohlensäure  gefüllt,  so  sind  sie 
bis  550°  C  verwendbar  und  werden  bereits  als 
P.  bezeichnet.  Um  haltbare  P.  herzustellen, 
wird  statt  Glas  oft  Stahl  verwendet.  Nur  das 
anzeigende  Ende  des  Quecksilberfadens  wird 
in  ein  gUsemes  Haarröhrchen  gelegt  (Stahl- 
c]uecksilberpyrome!er).  Das  Haarröhrchen  (Ka- 
pillarrohr) kann  erforderlichenfalls  auch  sehr 
lang  ausgefflhrt  werden,  so  daB  Mefistdle  und 
Ablesestetle  weit  auseinanderliegen.  Es  ent- 
stehen dann  Fernpyrometer,  die  für  verschie- 
dene Zwecke  vorteilhaft  sind. 

Reim  Fernpyrometer  von  Fournier  wird 
nicht  der  Stand  des  Quecksilberfadens  für 
die  Temperaturmessung  benutzt,  sondern  der 
Druck  des  im  Meßkörper  und  im  Haar- 
röhrchen dicht  eingeschlossenen  Quecksilbers 
oder  einer  andern  Flüssigkeit.  Die^^es  f^.  be- 
steht somit  aus  einer  Verbindung  eines  Thermo- 
meters mit  einem  Druckmesser,  dessen  Ziffer- 
blatt jedoch  für  Temperaturen  geeicht  ist.  Das 
P.  von  fournier  besitzt  einen  spIraNg  gewun- 
denen MeRkörper  von  geringem  Inhalt  und 
großer  Überfläche,  um  bei  Temperaturschwan- 
kungen eine  rasche  Einstellung  zu  erzielen. 
Fourniersche  P.  sind  als  Fernpvrometer  be- 
sonders geeignet.  Billiger,  haltbarer,  jedoch 
minder  zuverlässig  sind  P.,  die  die  Temperatur 
durch  die  ungleiche  Ausdehnung  von  2  ver- 
schiedenen .Metallen  mrs'^cn.  Solche  Dilatntinns- 
pyrometer  werden  mit  Hilfe  von  Stahl-,  Kupfer- 
oder Messingstreifen  hergestellt.  Auch  Graphit 
wird  an  Stelle  eines  .Metalls  verwendet  (Qraphit- 
pyrometer).  Solche  P.  entsprechen  bis  etwa 
1000»  C  Das  Wiborghsche  Luftpyrometer, 
das  die  Temperatur  durch  die  Ausdehnung  der 
Luft  in  einem  geschlossenen  Gefäß  über  einer 
Absperrfifissigkeit  feststellt,  wird  hauptsichlidi 
für  die  jMessung  der  Temperatur  hciBer  Oe- 
bläscwinde  benutzt 

Elektrische  P.  beruhen  entweder  auf  der 
Zunahme  des  Leitungsw  iderstandes  bei  Tem- 
!  peratursteigerung  (Widerstandspyrometer)  oder 
aber  auf  den  thermoelektrischen  Erschei- 
nutigen,  die  auftreten,  wenn  2  verschiedene 
A\etalle  an  der  Lötstelle  einer  höheren  Tem- 
peratur ausgesetzt  werden  (Thermoelementpyro- 
meter). Bei  den  Widerstandspyrometem  bestdit 
der  .McP)körpcr  meist  aus  einem  Platindraht. 
Sie  sind  für  Temperaturen  bis  1 000 <^  C  geeignet 
Die  Thermodementpyrometer  sind  meist  aus 
Platin  und  einer  Platin^Rhodium-Legierungher« 
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gestellt.  Die  Spannung  des  Thermostroms  wird 
durdi  ein  Galvanometer  gemessen,  dessen  Ziffer- 
blatt jedoch  auf  Temperatur  geeicht  ist.  Die 
Thermoelementpyrometer  reichen  bis  1600*'  C 
Da  der  MeBkörper  sehr  geringe  Abmesstmgen 
hat  und  M  n  seiner  geringen  Wärmekapazität 
raschen  Temperaturmessungen  leicht  folgt,  so 
können  d!e  Thermodementpyromcter  2u  ge- 
nauen Versuchen  und  Laboraioriumsarbeiten 
mit  Vorteil  Verwendung  finden. 

Für  die  Messung  sehr  hoher  Temperaturen 
kann  auch  die  Lichtwirkung  der  glühenden 
Kcrr^«  "^  Verwendung  finden.  So  wird  heim  P. 
von  \\  a  n  n  e  r  die  Temperatur  durch  Vergleich 
der  Lichtwirk unj;;  des  untersuchten  Körpers  mit 
jener  einer  ülühlampe  gefunden.  Diese  Vor- 
richtung ist  somit  eigentlich  ein  Photometer, 
das  jedoch  auf  Temperaturen  gedcht  ist.  Die 
Glühfarben  bestimmter  Körper,  7.  R.  des  Eisens, 
sind  übrigens  mit  der  Temperatur  so  aus- 
gesprodien  wechselnd,  da6  die  Temperaturen 
nach  der  Glühfarbe  auf  50  — 100*  C  genau 
eingeschätzt  werden  können. 

Sehr  hohe  Temperaturen,  bei  denen  die  Be- 
ständigkeit der  meisten  Stoffe  bereits  aufhört, 
1600-2000  "  C,  werden  gewöhnlich  kalori. 
metrisch  gemessen. 

.Nlan  sot/t  einen  KnrptT  von  hestimm'er  Wärme- 
aufnahmsfähigkeit  durch  eine  gewisse  Zeit  der  zu 
messenden  Temperatur  aus  und  berechnet  ans  der 
au^enommenen  Wirmemenffe,  die  in  einem  Kalori- 
meter genau  bestimmt  werden  kann,  die  fhiglidie 
Temperatur. 

tndlich  dienen  zur  Messung  hoher  Tempe- 
raturen die  Segerschen  Brennkegel. 

Es  sind  kleine  Kegel  aus  feuerfestem  Ten  von 
solcher  Zusammensetzung,  daß  sie  nnr  bei  bestimm- 
ten Temperaturen  schmelzen.  Werden  mehrere  Kegel 
von  verschiedener  Schmelztemperatur  der  zu  mes- 
senden Temperatur  ausgesetzt,  so  kann  nach  dem 
Schmelzen  der  einzelnen  Brennkegel  die  Höchst- 
tetr|  r  beiliinfijj  eingeschätzt  werden.  Seger^che 
Brcnnke^cl  finden  hauptsächlich  in  der  Keramik 
Verwendung. 

Im  Eisenbahndienst  werden  P.  vielfach  in 
den  Betrieben  der  Eisenbahnwerkstätten  benötigt 
Abgesehen  von  den  P.,  die  bei  den  Kcsselan- 
tagen  der  Betriebsmnschincn  rvr  Kontrolle  der 
Wirtschaftlichkeit  erforderlich  sind,  kommen 
P.an  den  Olflhöfen,  in  den  Gießereien,  Trocken« 
kammem,  Schmieden,  HftrteOfen  u.  s.  w.  in 


I  Verwendung.  Ihre  Ausführung  unterscheidet 
>  sich  nicht  von  der  bei  ähnlichen  fabriksmSßigen 

;  Anlagen 

i  Im  1-okomoti vbetrieb  werden  seit 
1  Einführung  des  HeiBdampfes  allgemein  zur 

BestinnnunL,r  der   l  Iherhitzung  des  Arbeits- 
dampfes verwendet  Die  P.  sind  gewöhnlich 
;  aufderHeiBdampfkammerdesOberfaitzerkastens, 
seltener  am  Schieberkasten  angebracht  Es  sind 
I  gewöhnlich  Stahlquecksilber-,  Dilatations-  oder 
elektrische  P.,  nicht  selten  als  Fernpyrometer 
mit  dem  Anzeiger  im  Führerhans.  D\t  P.  sind 
im  Lokomotivbetrieb  durch  die  .starken  Tem- 
'  peraturscliwankungen,    die  Erschütterungen, 
[  durch  RuB,  Staub  und  Rauchgase  einem  starken 
I  Verschleiß  ausgesetzt  und  sollen  von  kräftif^er 
1  Bauart  sein,  worunter  naturgemäß  die  üenauig- 
I  keit  leidet.  Aufgabe  der  P.  ist,  anzuzeigen,  ob 
!  die  Dampfüberhif^unß  sich  in  ent=;prcchenden 
Grenzen  hält  Eine  Wirtschaftlichkeit  und  Mehr- 
leistung ist  nur  bei  einer  Oberhitzung  des 
Arbeitsdampfes   auf  mindestens  260  -  280 
I  zu  erwarten.  Über  340- 360«  C  soll  die  Heiß- 
j  dampftemperatur    nicht    hinausgehen,  um 
I  Schwierigkeiten  bei  der  Schmierung  der  KoUmsi, 
Schieber  und  Stopfbt'ichsen  rn  vermeiden. 

Bei  genauen  Untersuchungen  von  Lokomo- 
tiven ist  es  erforderlich,  auch  die  Temperatur 
der  Abgase  nach  Verlassen  des  FVnen  ohrhündels 
in  der  Rauchkammer  zu  messen.  Um  einen 
sicheren  Durchschnittswert  zu  erhalten,  soll 
der  Meßkörper  des  P.  möglichst  lang  sein.  Da 
I  die  Raucligastempcraturen  gewöhnlich  zwischen 
340  und  420*  C  liegen,  genügen  bierfQr  P. 
gewöhnlicher  Bauart. 

Um  die  hoben  Temperaturen  in  der  L^ko- 
mottvfeuerbflchse  zu  messen,  ist  ibs  P.  von 
Wanner  verwendet  worden. 
•      Für  sehr  genaue  Untersuchungen  an  Loko- 
I  motivcn  eignen  sich  elektrische  P.  mit  zahl- 
I  reichen  Meßstellen,  die  in  einem  besonderen 
;  Meßwagen  (s.  d.)  die  Temperaturen  des  Spetse- 
I  Wassers,  des  Arbeitsdampfes  an  verschiedenen 
I  Stellen,  der  Rauchgase  u.  s.  v.  forflaufend  und 
selbsttätig  aufzeichnen.  Eine  vollkommene  Ein- 
richtung mit  lö  selbständigen  Meßstellen  wird 
von  Siemens  de  Haldce  in  Berlin  herse^ellt 

t>r, 


Q. 


Quattrikationstabelte  s.  Diensttabelle. 
Quecksilberkontaktc   s.  Schienenstrom- 
schlieBer. 

Queensland,  großbritannische  Kolonie, 
Bundesstaat  des  Commonweahh  of  Austraiia 
(s.  Australien,  B±  1,  S.  330),  1,731.400  km', 
908.000  Einwohner,  grenzt  im  Süden  an  Neu- 


südwales, im  Westen  an  Südaustralien.  Die 
erste  Eisenbahn  ist  die  am  31.  Juli  1865  er- 
öffnete Teilstrecke  Ipswich-Grandchester  der 
Südwestbahnen  (M  km). 

Mit  7280  km  (19)3)  hat  Q.  das  längste 
Staatsbahnnetz  unter  den  australischen  Kolonien. 
Die  Eisenbahnen  erstrecken  sich  von  den 
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größeren  Hafenplätzen  (Rockhampton,  Mackay, 
Bower,  Toimsville,  C«irns,  Cooktown)  in  das 
Innere  der  Kolonie.  Außer  den  F.taatsbahnen 
sind  noch  473  km  Privatbahnfa  vorhanden, 
von  denen  ein  Teil  vom  Staat  betrieben  wird, 
im  Bau  waren  579  km.  Spurweite  der  Bahn 


3'6"  (1067  m).  Die  Entwicklung  des  Staats- 
bahnnetzes, das  auch  im  ganzen  beHrediKende, 
zur  Verzinsung  des  Anlagekapitals  in  der 
letzten  Zeit  meist  ausreichende  finanzielle  Er- 
träge aufweist,  ergibt  sidi  ans  der  folgenden 
Zusammenstellung: 


Jafer 


1866  34  268.172 

1880  1019  4,095,?60 

18Q0  341Ü  15,016.023 

1900  !     4507  19.80323^ 

1905  4075  22,069.873 

1910  =^891  25,677.800 

lUll  Mr->  27,288.104 

1912  ,     0818  27,751.227 

1913  7280  bl,d2&257 

Ut09iar  9.  Ausbauen. 


Anlacckaptlal  |  EinnaluiMii  |    Aiugab«»    j  Obcnchoß 


Pfand  StcrIiRf 


5.663 

307,727 
849. 8ö8 
1,464  3Q<=) 
1,413.439 
2,338.468 
2,730.430 
3,032,858 
3,321.672 


3.588 

166  683 
bl8.7U8 
94  P  '■'->] 
8i4,/44 
1,414.271 
1,563.119 
1,Q17.26Ö 
2,15a991 


2.075 

1-il.^-t4 
231.070 
515.708 
598  605 
924.197 
1,167,311 
1,115.592 
1,170651 


In  *  dei 
AnUg«- 
kapiUls 


OT73 

283 
17Ü 
267 

2-  77 
379 
4  5! 
4  02 

3-  68 


Beförderte 


Penoneii 


Ottcrf 


2,592.139  ( 

4,395.841  ■ 
4,019,831  I 
7,521.723 
B,2<:)9.184 
0,790.471 
1 10,704.412 


855.001 
1.688.635 
1,712  243 

2,655.8-29 
3,028.659 
3,214.066 
3,418.751 


Querkonstruktionen  der  Brflcken,  jene  j  Meßband  nnri  Nivellierinstrument,  bei  fTröß^ren 
teile  eines  BrückenUberbaues,  die  die  Haupt- 
trflger  untereinander  verbinden  und  entweder 


unmittelbar  die  Fahrbahn  traj^en  oder  zur  Siche- 
rung der  Lage  und  senkrechten  Stellung  der 
Hauptträger  sowie  zur  Aufnahme  der  auf  den 
Brfldkenüberbau  einwirkenden  wagrechten  Kräfte 
dienen.  Sie  setzen  sich  sornch  zusammen  aus 
der  Fahrbahnkonstruktion  (Querträger,  Fahr- 
bahnlingstrSger  und  Fahrbahntafel)  und  aus 
dem  Quer-  und  Windverband.  Über  deren  An- 
ordnung und  konstniktiveAusbildungs.Eiserne 
Brücken. 

Querprofile  (crvss-seäions,  transverse  sec- 
äons;  profih  en  travers;  sezioni  trasversale), 
Querschnitte,  senkrecht  zur  Bahnachse,  zur 
Achse  der  Straße,  des  Wasserlaufs  oder  eines 
Bauwerks  gedachte  Schnitte.  Sie  geben  im 
Verein  mit  dem  Längenschnitt  (s.  d.)  ein  voil- 
stindiges  Bild  von  den  Veränderungen,  die  das 
Gelände  aus  Anlaß  des  Baues  der  Bahn,  der 
Straße  oder  der  Verlegung  und  R^elung  eines 
Wttserlaufs  zu  erfahren  hat,  und  Iningen  die 
auszuführenden  Kunstbauten  mit  zur  Darstel- 
lung. Die  Abmessungen  eines  jeden  Bauwerks 
sind  durch  Längen»  und  Quenchnifte  voll- 
kommen bestimmt. 

Im  Eisenbahnbau  dienen  dieQ.  zur  Aufnahme 
des  Geländes,  zur  Ausarbeitung  des  Bauentwurfs, 
sie  sind  ferner  wichtige  Grundlagen  für  die 
Bauausführung,  für  die  Abrechnung  und  für 
die  Bahnunterhaltung. 

Um  genaue  Kenntnis  des  Geländes  im  Bau- 
t>ereich  zu  erhalten,  wird  in  jedem  im  Längen- 
schnitt festgelegten  und  im  Gelände  ausgepflock- 
ten Punkt  ein  Q.  aufgenommen.  Im  dienen  Ge* 
Ulnde  erfolgt  diese  Aufnahme  am  raschesten  mit 


Höhenunterschieden  mit  Wag-  und  Setzlatte. 
-  Bei  der  zeidinerisdien  Darstellung  der  so 


aufgenommenen  Q.  wird  nebst  der  Gelände- 
obcrfläche  die  Bezeichnung  des  Punktes,  in 
dem  die  Aufnahme  erfolgte,  seine  nivdtierte 
Höhe  in  der  Bahnachse  sowie  eine  Vergleichs- 
ebene (Horizont)  eingetragen  Sin  1  die  Q.  wie 
vor  beschrieben  aufgenommen  und  auigetragen, 
so  können  sie  zur  Ausartieitung  von  Sdiicfaten- 
pläncn  dienen. 

Bei  der  Ausarbeitung  des  Bauentwurfs  werden 
dieQ. durdi  genaue  Einzeichnung  des  Kunst- 
körpers  vervollständigt.  Aus  den  Q.  ist  dann 
zu  ersehen,  welche  Kronenbreite  der  Bahnkörper 
erhalten  soll,  nach  welcher  Neigung  die  i>amm- 
und  Ein'^chnitishö-chungen  auszuführen  sein 
werden,  auf  welche  Tiefe  die  Bahngräben  aus- 
zuheben sind,  kurz  jede  Veränderung,  die 
das  Gelände  aus  Anlaß  des  Bahnbaues  er- 
fahren soll,  muß  aus  den  Q.  zu  erkennen  sein. 
Sind  die  Q.  so  ausgefertigt,  dann  dienen  sie 
zur  Ermittlung  der  einzelnen  Arbeitsgattungen 
und  Arbeitsmengen,  deren  Kenntnis  für  die 
Erstellung  des  Kostenanschlags  (s.  d.)  erforder- 
lich ist  Die  Q.  sind  der  wichtigste  Behdf  bd 
Ermittlung  der  zu  leistenden  Erdbewegung 
(s.  Erdarbeiten).  Für  die  Bauausführung  selbst 
sind  die  Q.  el>enfalis  nidit  zu  entbehren.  Sie 
dir-'.rn  ,ils  Grundlage  für  die  Aussteckung  der 
Lattenprofile  und  für  die  Bauabrechnung.  Es 
kann  jederzdt  durch  Aufnahme  der  Ad>dts- 
fortschritt  in  den  Q.  ersiclitlich  gemacht  werden, 
wonach  die  dem  Bauunternehmer  zu  leistende 
Abschlagszahlung  ermittdt  wird. 

Ist  endlidi  Bmi  vollendd,  so  eifotgl  dne 
neuerliche  Aufnahme  der  Q.,  um  die  tafsi^lidie 
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Ausführung  festzulegen.  Alle  Abweichungen 
vom  Bauentwurf  finden  dann  in  der  Zeichnung 
Ausdruck  und  man  kann  vergleichen,  inwieweit 
die  Annahmen  tatsächlich  zugetroffen  haben  oder 
nicht  Solche  Aufochlflsse  sind  sovoht  fOr  die 
Unterhaltung  der  Bahn,  als  auch  für  spätere 
Cntwurfsarbeiten  sehr  wertvoll.  Die  wiederholte 
Aufnahme  der  Q.,  die  durchschnittlich  15  m, 
voneinander  entfernt  sind,  erfordert  viel  Zeit 
und  Mühe,  ist  aber  nicht  zu  umgeben. 

In  der  Regd  «erden  die  Q.  fm  IMafisbib  1 : 100 
aufgetragen,  nur  bei  größeren  Bauwerken  geht 
man  der  Übersichtlichkeit  wegen  auf  l:20ü. 

Qnerschwellen  (cross-sleepers,  transverse- 
sleepers;  traverses;  traversine),  eiserne  oder  höl- 
zerne, in  der  R^el  senkrecht  zur  Gleisachse 
verlegte  Schiencnunterlagen,  auf  denen  die 
Schienen  in  enlqyrechender  Weise  befestigt 


Raab  •  Ödenburg  -  Ebenffurther  Elsen* 
bahn  (Oyör-Sopron-Ebenfarä  vasi^,  in  Ungarn 
gelegene  normalspurige  eingleisige  Privathaupt- 

halin  mit  dem  Sitz  der  Cjesellschaft  in  Budapest 
(Betriebsdirektion  Sopron),  führt  von  üyör 
(Raab)  über  Sopron  (Ödenburg)  zur  I.andes- 
grenze  bei  Ebenfurth  (Solenau,  120  26  km). 

Die  Konzession  für  die  R.  wurde  1872 
erteilt  und  1S74«l^{elndert;  außerdem  gehören 
der  R.die  Neusiedlersee-Lokalbahn  {]09  ]()km). 
Die  Eröffnung  erfolgte  1876/79.  Das  Anlage- 
kapital betragt  rd.  46-5  Mill.  K. 

Anschlüsse  hat  dir  R  in  nv'n  .m  dir-  un^nrl- 
schen  Staatsbabnen,  in  Csoma  an  die  westungari- 
schen Lokalbahnen,  in  Eszterhiza  an  die  Neu- 
siedlersee-Lokalbahn, in  Sopron  an  die  Sopron- 
Pozsonyer  und  Sopron-Köszeger  Lokalbahnen 
und  an  die  österreichische  Südhahn,  in  P.ben- 
furth  an  die  Wien-Pottendorfer  Bahn  bzw.  an 
die  Lokalbahn  Wittmannsdorf-Ebenfurth. 

Rabattarif,  ein  relativer  Differentialtarif 
<s.  Gütertarife,  Bd.  V,  S.  471),  der  durch  einen 
Frachlnachlaß  meist  in  Form  der  Rückvergütung 
den  einzelnen  Verfrachter  begünstigt  Er  be- 
zweckt der  Regel  nadi  eine  besonders  wirt- 
schaftliche Ausnutzung  der  Betriebsmittel  und 
wird  deshalb  demjenigen  Versender  öffentlich 
zug«dchert,  der  große  IMengen  desselben  Gutes 
innerhalb  eines  festgesetzten  Zeitraums  und 
zwischen  fest  bestimmten  Verkehrsbeziehungen 
befördert.  Der  R.  heißt  Refaktietarif,  wenn 
die  Vergütung  geheim  ist.  Hier  ist  der  bracht- 
nachlaB  vielfach  auch  das  .Wittel  des  Weft- 
bcwerbskampfes  der  Bahnen  untereinander. 

Radbelastung  s.  Acbsbelastung. 

Raddruck  a.  Acbsbelastung. 
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werden  (Verbundschwellen  und  l  isenbeton- 
schwellen,  s.  Oberbau). 

Quittlerungsslgnale,  Signale,  die  bestätigen, 
daß  ein  Signal  richtig  verstanden  ist.  Die  öster« 
reich i sch en Signalvorsdiriften  schreiben  z.B. 
in  Art.  5  (10)  vor,  daf?  bei  Unferbrecliung 
der  telegraphischen  oder  telephonischen  Verstän- 
digung dieHiifssignale  10, 1 1  oder  12  (s.  Durch- 
laufende Liniensignale)  von  Station  zu  Station 
weiterzugeben  sind  und  bei  dieser  Weitergabe 
das  Signal  in  Pausen  von  mhidesiens  3  Min. 
so  lange  zu  wiederholen  ist,  bis  die  nächste 
Station  eine  Gruppe  als  „Verstandenzeichen"  zu- 
rückgegeben hat.  Nach  den  preußischen  Vor- 
schriften ist  zum  Zeichen,  daB  der  Stellwerks- 
wärter  das  Achtungssignal  eines  vor  dem  Ab- 
schlußsignal  haltenden  Zuges  verstanden  hat, 
der  Homruf  »Warten"  zu  geben  (stauch  Nach- 
ahmimg^gnale).  Hccgm. 

R. 

Radialachsen  (radial  axles;  essicux  radiale; 
sota  radiale),  Achsen,  die  sich  infolge  besmidcfer 
Bauart  ihrer  Lagerung  dem  KrQmmungshalb- 
messer  der  Bahnkriinimung  entsprechend  ein- 
stellen können.  Sie  imden  hauptsächlich  bei  Loko- 
motiven An\x  cndung  (s.  Art.  Adamsachse,  Bissel- 
gestell, Hohlachsen  u.  Radiallokomotiven). 

Radlallokomotiven  (radial  locomotive;  lo- 
eomoäte  A  ima^äim  em  coarbe;  loeomäva  com 
disposizione  di  spostamcnto  dellesalendlecurve), 
L.okomotiven,  deren  angetriebene  Endachsen 
sich  zum  Zwedt  des  leichten,  zwanglosen  Durch- 
laufs durch  scharfe  Bögen  nach  dem  Krüm- 
mungshalbmesser einstellen.  Als  Beispiele  solcher 
Lokomotiven  sind  die  Bauarten  von  Klose, 
Klien-Lindner  und  Helmholtz  anzuführen. 

(7^  Bauart  Klose.  Bei  dieser  ist  der  Ge- 
danke zur  Ausführung  gebracht,  daß  die  in 
gabelförmigen  Lenkern  gelagerten  Endachsen 
durch  Vermittlung  von  Hebeln  und  Stangen 
bei  Einlauf  in  eine  Bahnkrümmung  infolge  Ver- 
schiebung ihrer  Leerung  in  entg^oigesetzte 
Richtungen  nach  dem  Krümmungshalbmesser 
eingestellt  werden.  Die  Einstellung  wird  ein- 
geleitet entweder  durch  die  Winkelstellung  des 
Tenders  oder  Tendergestells  oder  diiirh  Ver- 
schiebung einer  Mittelachse.  Durch  die  Radial- 
stellung  der  Endachsen  ist  ehe  entsprechende 
Verkürzung  und  Verlängerung  der  Kuppel- 
stangen notwendig.  Dies  geschieht  in  der  Weise, 
daß  die  zu  den  Endachsen  führenden  Kuppel- 
stangen in  eine  Scheibe  oder  ein  Lenkstück 
eingehängt  sind  und  durch  die  Verdrehung 
dieses  Teiles,  der  gleichzeitig  bei  Einstellung 
der  Endadisen  bednfliiBt  «nrd,  um  das  richtige 
IMaB  verkOrzt  oder  verttngert  werden.  Die 
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Scheibe  oder  das  Lenksifick  ist  mit  der  Eln- 

steüvom'chtunG;  durch  eine  Paraüelschwin^e 
verbunden.  Abb.  76  zeigt  die  Anordnung  mit 
Beeinfliissufif^  der  Einstellung  vom  Tender 

oder  Trn;^:Tgcstell  aus,  Abb.  77  eine  solche, 
bei  der  die  Mittelachse  die  tiinstellung  be- 
sorgt Bei  dieser  letzten  Anordnung  ist  das 
Lenkstück  und  die  l^arallelschwinge  mit  dem 
Kreuzkopf  in  Verbindung. 

Klosesche  R.  sind  hauptsächlich  in  Württem- 
berg, in  Bosnien  und  in  der  Herzegowina 
mit  gutem  Erfolg  hinsichtlich  geringer  Ab- 
nützung der  Spurkränze  zur  Einführung  gelangt. 


Abb.  77  Triebwerk  von  Klose  (WrirUembergische  Slaatsb«hn). 


Seitdem  jedoch  die  verschiebbaren  Oölsdorf- 
Achsen  und  die  Klien-Lindner-Achsen  im  Loko- 
motivbau sich  einbflrgerten,  ist  die  Klosesche 

Anordnung  zurückgedrängt  worden. 

b)  Bauart  Kiien  -  Lindner.  Die  unter 
» Hohlachsen"  (s.  d.)  beschriebene  Achse  von 
Klien  I  indner  wird  in  der  Originalausführung 
oder  mit  der  Ahänderupg  von  Orenstein  und 
Koppel  bei  Schmalspurlokomotivcn,  die  sehr 
scharfe  Bögen  /u  durclit'ahren  h;iben,  häufig 
angewendet.  Hei  Normalspur  findet  man  diese 
Anordnung  nur  selten.  Um  ein  Hin-  und  Her- 
pendeln der  Hohlachse  um  den  Mittelpunkt 
7M  hindern,  werden  die  K'Iicn-rindner-.^clisen 
häufig  in  eine  An  Deichsel-  oder  Bisselgestell 
(2.  B.  von  Hagaus)  gelagert  oder  es  werden  die 
Endachsen  durch  Standen  und  Hebel  "^o  mit- 
einander verbundt.n,  daß  sie  einander  bei  Einlauf 


In  Bogen  für  die  Winkelstdiung  gegenseitig 

beeinflussen.  Orenstein  und  Koppel  verbindet 
die  Klien-Lindner-Achsen  mit  dazwischen  liegen- 
den verschiebbaren  Achsen  durch  eine  Art 
Helmholtzgestell. 

Die  Klien-Lindner-Achsen  haben  sich  im 
allgemeinen  gut  bewährt,  die  Abnutzung  ihrer 
Spurkränze  ist  im  Vergleich  zu  steifen  Achsen 
gering.  Sie  stellen  sich  bei  Einlauf  in  Bögen 
richtig  ein,  als  Hinterachsen  laufen  sie  sogar 
am  äußeren  Schienenstrang. 

c)  Bauart  von  Helmholtz.  Die  Abb.  78 
zeigt  die  Anordnung  zweier  KrauB-HelmhoItz- 
Qestdie  O  mit  den  Drehzapfen  d. 

Die  Endachsen  c  sind  im  Gestell  O  fest 
gelagert,  stellen  sich  somit  radial  ein.  Die 
Mitteladisen  A  werden  durdi  die  Zapfen  e 
geführt  und  sind  achsial  verschiebbar.  In 
der  Mitte  der  Maschine  sind  die  Drehge- 
stelle durch  den  Zapfen  6 
verbunden,  es  beeinfluBt 
daher  die  Verdrehung 
des  einen  Gestells  auch 
daaandere  Gestell.  Nadi- 
dem  die  Endachsen  c 
sich  radial  stellen,  die 
Mittelachsen  A  sich  nur 
seitlich  verschieben,  so 
müssen  die  diese  Achsen 
verbindenden  Kuppel- 
stangen AT  entsprechend 
verlängert  oder  verkürzt 
werden.  Dies  geschieht 
durch  die  in  der  mitt- 
leren Kuppel  Stange/ ge- 
lagerten Winkelhebel  l, 
die  durch  die  Gleit- 
stücke g,  die  Stange  /, 
das  Mittelstück  h  bei 
Verschiebung  des  Zap- 
fens fj  verdreht  werden  und  hierdurch  die 
Verkürzung  oder  Verlängerung  der  Kuppel- 
stangen K  bewirken.  Die  beschriebene  An- 
ordnung wurde  bei  einigen  Lokomotiven  der 
bosnisch-herzegowinischen  Bahnen  ausgeführt 
und  hat  sich  trotz  ihrer  Vielteiligkeit  be- 
währt. 

Andere  Mittel  als  die  hier  beschriebenen, 
Lokomotiven  kurvciibcwegiich  zu  machen,  sind 
die  Teilung  des  Triebwerks  in  2  Gruppen,  von 
denen  \renic:stens  die  eine  aus  der  .Maschinen- 
achse oei  Durchlauf  durch  Bahnkiummungen 
auslenkt  {Schemellokomotiven);  das  einfachste, 
jedoch  nur  Itei  n'cht  überniäfjiL!;  scharfen 
Krümmungshalbmessern  anwendbare  Mittel 
sind  die  Qölsdorfschen  verschiebbaren  Achsen 
(s.  auch  die  Art.  Bisselgestell,  Drehgestelle. 
Deichselgestelle,  Doppellokomotiven.  Bezüglich 
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der  Krammufigslokomotive  Bauart  Oarrat  &  Art 

Darjceling-Himalaya-Balin. 

Litemiur:    Die  Lokomotiven   der  Oegenwart, 
1903.  2.  Aufl.  Rffmtt. 
Radkontakte  s.  Blockeinrichtuii^. 

Radreifen  s  R;lder. 

Radstand  (wheel-base,  distance  oj  wheet- 
eaOas;  ieartmmf  des  essieax  iniemsa^,  bei 

einem  auf  Räder  gestellten  Fahrreup  der  pej^en- 
seitige  Abstand  der  voneinander  entferntesten 
Riadachsen  (der  Endachsen). 

Bei  Fahrzeugen  mit  Drehgestdlen  spricht 
man  von  einem  R.  de?»  Falir/eup;^  und  einem 
R.  der  Drehgestelle.  Die  Bedeutung  des  ersteren 
ist  nach  obigem  Idar»  ebenso  jene  des  R.  der 
Drehfjesteüe,  ^ärenn  man  beachtet,  daß  hierbei 
jedes  Drehgesteil  für  sich  als  ein  besonderes 
Fahrzeug  gedacht  Ist. 

Mit  der  Bezeichnung  »fester  Radstand* 
wird  zur  Untcrschcidunjr  von  einer  Lenkachs- 
oder Drehgestellanordnung  ausgedrückt,  daß 
die  Endachsen  eines  (steifachsif,'en)  Fahrzeugs 
eine  den  Lenkachsen  oder  Drelipestellachsen 
ähnliche  Beweglichkeit  nicht  besitzen.  Bei  einem 
steifachsigen  Fahneog  bleiben  die  Endaibhsen 
immer,  d.  h.  auch  in  Oleisbnpen,  in  unverän- 
derter oder  nahezu  unveränderter  Parallelstel- 
lung; bei  Wagen  mit  Lenkachsen  oder  mit 
Drehgestellen  nehmen  die  Endachsen  in  Bahn- 
krümmungen  eine  zueinander  geneigte  Lage 
ein.  Wenn  daher  bei  solchen  Fiäirzeugen  von 
dem  R.  gesprochen  wird,  ist  dabei  stillschwei- 
gend die  Stellung  des  Fahrzeuge  im  praden 
Oleis  vorauägetsetzt,  bei  der  auch  die  Endachsen 
dieser  Fahrzeuge  gleichgerichtet  «nd. 

Die  Größe  des  R.  steht  in  Beziehung  /u 
den  verschiedenartigen  VerhiJtnissen  der  Fabr- 
zeuglänge,  der  Gleisanlage,  der  Fahrgttchwin- 
digkeit  u.  s.  w.,  bei  Lokomotiven  und  Tendern 
auch  der  Tragfähigkeit  der  zu  befahrenden 
Brücken.  Ungeachtet  der  Wichtigkeit  einer 
richtigen  Wahl  des  R.  ist  es  in  vielen  Fällen 
nicht  möglich,  diesen  Beziehungen  einen  voll- 
Ständig  genauen  gesetzmäßigen  Ausdruck  zu 
geilen. 

So  nimmt  /.  R.  bei  steifachsigen  Fahrzeugen 
von  einer  gewissen  Größe  des  R.  angefangen, 
die  von  dem  Halbmesser  der  Bahnkrümmung 
abhängt,  mit  der  Zunahme  des  R.  das  Maß 

7U,  (im  d,is  die  Fndach^en  in  der  Bahn- 
ki  urnin-;ng  \on  der  radialen  Rii  litung  ab:ji'lenkt 
werden.  Hierdurch  wird  wegen  X'ergn  lijerung 
des  Anlaufwinkeis  des  führenden  f  ahr/eug- 
rades  an  der  äußeren  Bogenschienc  ini>bcsondcre 
eine  Vergrößerung  der  Bewegun^wtderstinde 
und  damit  7ii';ammfnhängrnd  der  Raiistoff- 
abnutzung  und  des  Zugkraftaufwandes,  weniger 
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und  wohl  nur  bei  beträchtlicher  Überschreitung 
der  vorbezeichneten  Radstandsgrenze  eine  Er- 
höhung der  Entgltisungsgefahr  bewirkt. 

Diese  wird  auch  gleichzeitig  durch  die  Größe 
der  zu  R.,  Fahr^ieschwindiglKit  u.  s.  w.  in  Be- 
ziehung stehenden  schwingenden  Bewegungen 
der  Fahrzeuge,  durch  die  Reibungsverhältnisse 
der  Schienen,  die  Baaart  und  den  Erlialtungs- 
zustand  der  Weichen  u.  s.  w.  beeinflußt  Eine 
genaue  Ermittlung  des  wirklichen  Qefahranteils, 
der  jeder  möglicherweise  cinflußnchrnenden 
F.ntgleisungsursache  zuzuschreiben  wäre,  Stößt 
auf  unüberwindliche  Schwierigkeiten. 

Wie  vorhin  angedeutet,  gibt  es  für  jede 
Balinkiinnnittng  einen  bestimmten  R.,  für  den 

der  Anlaufwinkel  des  an  der  äußeren  Schiene 
geführten  Vorderrades  in  derselben  Bahnkrüm- 
mung einen  Kleinstwert  erhält.  Dieser  R.  ist 
aber  nidit  nur  von  dem  Bogenhalbmesser  q, 
sondern  auch  von  dem  vorhandenen  Spielraums 
der  Räder  zwischen  den  Schienen  abhängig 
und  ist  dadurch  gekennzeichnet,  daß  bei  der 
äußersten  Spießgangstellung  in  einem  Bogen- 
gieis  mit  dem  Halbmesser  q  die  rückwärtige 
Endadise  genau  nu)i«l  stellt  Wird  dieOrOBe 
des  fraglichen  R  mit  r  bezeichnet,  ferner  mit 
k  die  wagrechte  Strecke,  um  die  der  Be- 
rQhrttngspunkt  «wischen  dem  Spurkranz  des 
führenden  Rades  und  der  äußeren  Bogenschiene 
außerhalb  des  R.  fällt,  so  kann  r  aus  der 
Gleichung  2  sq  =  {r-\-  X)^  für  jeden  Halb- 
messer Q  leicht  ermittelt  werden.  Diese  Glei- 
chung liefert  z.  B.,  wenn  s  =  0  0bm,  X=0  !  m, 
Q  =  100  150  m  und  180  m  gesetzt 
wird,  fQr  /-  den  Wert  3*36  m,  4*14  m  und 
4*55  /TL 

Sofern  nur  die  leichte  und  sichere  Beweg- 
üchkeit  des  Fahrzeugs  auf  dem  fahrend«! 

Gleis  in  Betracht  gezogen  wird,  ist  die  be- 
schränkende Abhängigkeit  zwischen  R.  und 
Krflmmung  für  Fahrzeuge  mit  Lenkachsen  (s.  d.) 
nicht  in  dem  Maß  vorhanden,  wie  bei  steif- 
achsigen  Fahrzeugen ;  noch  günstiger  gestalten 
sich  die  Verhältnisse  für  Fahrzeuge  mit  Dreh- 
gestellen (s.  d.),  so  daß  namentlich  bei  dieser 
Anordnung  sehr  große  R.  angewendet  werden 
können.  Die  wegen  Erzielung  eines  möglichst 
ruhigen  Ganges  der  Fahrzeuge  anzustrebende 
Orößenvermehrung  des  R.  findet  jedoch  wieder 
eine  Beschränkung  durch  die  Fahrzeuglänge 
selbstund  durchdieelnzuhaltendeUmgrenzungs- 
linie  für  Fahrzeuge. 

Die  den  R.  betreffenden  Bestimmungen 
der  Technischen  Einheit  im  Eisenbahn- 
wesen, Fassung  1013,  die  für  den  inter- 
nationalen Verkehr  maßgebend  sind,  lauten: 

I.  R.  neu  zu  erbauender  Wafen  mindestens 
2500  MR. 


2.  Diese  Bestimmung  findet  keine  Anwendung 

auf  Drehgestelle. 

3.  Wagen  mit  R.  bis  einscfa1ieBlicfa4500mm  werden 
auf  allen  Eisenbahnlinien,  die  dem  intemattonalen 
Verkehr  dienen,  zugelassen. 

4.  Bei  Dreli  M  t  ien  ist  der  R.  untie-  1  :  i  kt,  hei 
anderen  Wagea  ddim,  wenn  ihre  Achst:n  eine  solche 
Verschiebbarkeit  besitzen,  daß  die  Wagen  Krfim- 
roungen  von  150  m  Halbmesser  durcbtehren  können. 
Wagen  der  letzlefcn  Art  nrit  einem  R.  von  mehr 
als  4500/»/»  erhalten  das  Zeichen  --^*  ■ 

5.  Die  Vorschriften  der  Bahnverwaltungen  über 
den  ,  i  j,  vMii,  teil  [\.  der  W-igeii.  die  den  At> 
Sätzen  3  und  1  nicht  entsprechen,  sind  den  beteiligten 
Staaten  bekanntzugeben. 

6.  Wenn  mehr  als  2  Wagenacfaacn  in  cineffl  ge- 
meinsamen Rahmen  gelagert  sind,  so  mlissen,  sofeni 
der  R.  mehr  als  4000  mm  beträgt,  die  Achsen  derart 
verschieblwr  sein,  daß  Krümmungen  von  150  m 
Halbmesser  anstandslos  dun  !if  iiren  werden  können. 

Wagen,  die  diesen  Bestimmungen  nicht  ent- 
sprechen, dürfen  von  der  übernehmenden  Bahn  zurück- 
gewiesen werden;  die  Kosten  der  Umladung  ^nd 
von  der  anbietenden  ädin  oder  der  Bahn,  die 
den  Wagen  beladen  hat,  zu  trafen,  je  nachdem 
die  Bestimmungen  des  Tedinischen  Reglements  des 
Internationalen  Verbandes  oder  jene  des  Deutsch- 
italienischen WagenreRulativs  zur  Anwendung  ge- 
langen. 

I      Im  Gegensatz  hierzu  dürfen  im  gegenseitigen  Ver- 
kehr dw>/er»altunßcn  des  VDEV  ,  nach  den  Bestim- 
I  mungen  des  VWÜ.,  Wagen  des  R.  w^n  nicht 
I  zurückgewiesen  wcitlen;  die  Ubernehmoule  Ver^ 
waltung  muß  den  WM^en,  wenn  dessen  Weiler- 
'  befSrderung  auf  ihren  Strecken  wegen  zu  großen 
!  R.  nicht  zulässig  ist.  auf  ihre  Kesten  umladen.  Nur 
!  wenn  die  Ladung  nach  einer  auljcrhalb  des  Vcreins- 
:  gebiets  liegenden  Station  bestimmt   ist   und  der 
;  Wagen  wegen  zu  grolJcn  festen  R.  auf  den  zu 
i  durchfahrenden  vereinsfremden  Bahnstredcen  nicht 
verkehren  kann,  darf  der  Wagen  aurOckgewiesen 
werden. 

j     Die  für  dir  r  fnzelnen  Strecken  festgesetzten 
!  zulässigen  größten  festen  R.  der  Wagen  finden 
;  sich  in  dem   vom  schweizerischen  Eisen- 
j  hahndepartemcnt  herausgegebenen  Verzeichnis 
.Maximalradstand,  Maximalraddruck 
und  Lademaß  der  im  internationalen 
Verkehr  zugelassenen  Wagen*  und  in 
dem  vom  VDFV.  herausgegebenen  Rad  Stand  s- 

Verzeichnis. 

Die  Technische  Einheit  schreibt  ferner  vor,  daß 
jeder  Wagen  auf  beiden  Seiten  den  R.,  Drehgestelle- 
wagen  den  Aintand  der  Drehzapfen  und  den  R.  der 

Drehgestelle  angeschrieben  erhalten. 

Die  gleiche  Vorschrift  findet  sich  im  VWO. 

Die  Tech  nischen  Vereinbarungen  über 
den  Bau  und  die  Retriebseinrichtungen 
:  der  Haupt-  und  Nebenbahnen  des  VDEV. 
I  enthalten  Aber  den  R.  der  Fahrzeuge  folgende 

:  Vorschriften: 

j  Den  Lokomotiven  ist  ein  so  großer  R.  zu  geben, 
I  wie  es  die  Krfiromungsverhiltnisie  der  Bahn  ge- 

statten. 

Für  Hahnen,  auf  deren  freien  Strecken  vielfach 
die  nachbezeichneten  Krümmungen  vorimmmen,  wird 
I  empfohlen,  den  Ceften  R.  der  Lokomotiven  nidit 
i  gröiBer  zu  wlhlen  als: 
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Ii  IM  bd  KrQmmunfen  von  25  m  Halbmesser 

r5 1>   i>  ■  w  40  «  » 


1-  6  ,  , 

2-  0  ,  , 
2  3  ,  . 
2^  . 

3*2  w  ip 
3*5 


.  50  . 
..  75  „ 
»  100  . 
m  125  , 

0  ISO  • 
.  ISO  . 
.  210 


Ftr  Lokomotivcfi,  dtxtn  R  die  vonlehcnd  in» 

gegebenen  Grenzen  übersteigt,  wird  die  Anwen- 
dung von  Drehgestellen  oder  einstellbaren  Achsen 

emmohlcn. 

utT  R  der  Wagen  mu(i  mindestens  2-5  m  betragen. 
Es  wird  enipfolilen,  für  freie  Strecken,  auf  denen 
vielfach  die  nachverzeichneten  Krümmungen  vor- 
kommen, den  festen  R.  neu-  oder  umznniieader 
Wma  nicht  eröBer  zu  vihlen  als: 
4^  m  bei  luilmmungen  von  180  m  HalbmesBer 
5*0  .    .  »  .    210  .  . 

5-  5  .    .  .  .    250  . 

6-  0  «    .  .  300  „ 

6*5  mm  »  '      35Ü  it  if 


7-0  „ 


400  . 


8  0  ..  .  .    500  .  . 

FQr  Qütervagen  ist  ein  fester  R.  von  mäu:  ab 

4  5  m  nicht  anzuwenden. 

Die  Anordnung  von  Lenkachsen  wird  empfohlen; 
liierbti  soll  jedodi  der  R.  von 

90m  bei  Krfimmunfen  von  180  m  Hilbmesser 

100  ,    .  .  „   210  , 

nicht  überschritten  werden.  Für  lange  und  schwere 
Wagen  sind  Drehgestelle  besonders  geeignet. 

Bei  Wagen  mit  mehr  als  2  in  einem  gemeinschaft- 
lichen Rahmen  gelaijerten  .-Xchsen  muß  für  die  Zwi- 
schenacbsen  eine  dem  Krümmungshalbmesser  von 
180aien1aprechende  Querverschicbbarkeit  angeordnet 
-«erden,  n«nn  die  Räider  der  Zwischenactaaen  mit 
SpurkrUnzen  versehen  sind  und  der  Abstand  der 
Endachsen  mehr  als  4000  mm  beträgt. 

Die  den  R.  betreffenden  Vorschriften  der 
Orundzfigefürdeii  Bau  ond  die  Betriebs- 
einrichtungen der  Lokalbahnen  des 
VDEV.,  die  sowohl  für  vollspurige  wie  für 
schmalspurige  Bahnen  Gültigkeit  besitzen,  lauten : 
Für  Hahnen,  auf  deren  freien  Strecken  vielfach 
die  naclibe/eahiicteii  Krümmungen  vorkommen,  wird 
empfohlen,  den  festen  R.  der  Lokomotiven  nicht 
gröl^er  zu  wählen  als: 

3  2  m  bei  Krflramuneen  von  180  m  Hatbnwner 

3-5  .    ,  »  ,    210  „ 

3-8  «    .  •  .    250  ,.  » 

41.»  .  .    300  . 

4*8  <•    .         .  M   400  •  . 

5-4  „    .  „  .    500  ,. 

Für  Lokomntiven.  deren  R.  die  vorstehend  ange- 

f ebenen  Grenzen  übersteigt,  wird  die  Anw  endung  von 
)rchgestellen  oder  etnstelibarcn  Achsen  empfolilen. 

Es  wird  empfohlen,  für  freie  Strecken,  8Ui  denen 
vielfach  die  nadiverzeidineten  Krümmungen  vor- 
kommen, den  festen  R.  neu*  oder  umzabatiender 
"Wagen  nicht  größer  zu  wählen  als: 

\-6  m  bei  Krümmungen  von  25  m  Halbmesser 


2-5 
3  0  ., 

3  5  . 

4  0  . 

4-  5  . 

5-  0  . 
W  • 
«0  . 


50 

B         7D  IT 

,  100  » 
.  125  . 
.  150  . 
.  200  • 
.  250  . 
•  300  • 


Es  wird  empfohlen,  bei  Lenkachsen  den  R.  nidit 

größer  r.w  wählen  als; 

2'8  m  bei  Krüniinungeu  vun  25  m  Halbmesser 

4*0  .    .           a  »    50  .  • 

5-0  .    •           .  •    75  .  , 

bO.»          •  «100«  • 

ö°5  B   0         •  II  125  •  • 

7'5  .     a  II  II  150  m  » 

10-0  •   •  .  200  •  • 

iMe  Anwendung  von  Lenkadisen  oder  Drelwe- 

stellen  wird  empfohlen.  Wagen  mit  l  enkachsen  Tür 
Vollspurbahnen  sollen  nach  den  betreffenden  Be- 
stimmungen der  TV.  hergestellt  werden. 

Bei  Wagen  mit  inelir  als  2  in  einem  gemein- 
schaftlichen Rahmen  gelagerten  Achsen  soll  für  die 
Zwischenachsen,  deren  Felder  mit  Spurkranz  ver- 
sehen sind,  eine  dem  Iddmten  in  Betracht  kommenden 
Krümmungshalbmeaser  und  dem  Absland  der  Cnd- 
adiaen  entsprechende  Quetverschiebbarlwit  angeord- 
net werden» 

In  Anschlu^leisen  können  wesentlich  größere 

R.,  als  vorstehend  angegeben,  angewendet  werden, 

t'edoch  sind  bei  Krümmtmgshalbmcssem  unter  100  m 
>esondere Maßnahmen  (ti-  \*  jungsart,  Kupplungsart, 
Leitschienen,  Auflaufschienen  u.  dgl.)  zu  treffen,  um 
den  Gang  der  Wagen  zu  erleichtem. 

(Diese  Bestimmung  hat  auch  Gültigkeit  für  die 
Anschlußgleise  der  Haupt-  und  Nebenbahnen.) 

Hinsicbtlich  der  Tender  wird  in  beiden  Veieins- 
besfa'mmungen  empfohlen,  fflr  den  festen  R.  die  für 
Wagen  getroffenen  Festsetzungen  einzuhalten. 

Grundlegend  bei  Aufstellung  dieser  Be- 
stimmungen war  die  Absicht,  Wagen  mU  festem 
R.  von  4*5  m  auch  für  Strecken  mit  Krüm- 
mungen von  150  m  Halbmesser,  die  auf  voll- 
spurigen Lokalbahnen  vielfach  vorkommen, 
(rfineveiters  freizügig  zu  iiiachcti.  Oer  feste  R. 
von  4"5  m  soll  bei  den  für  den  durchgehenden 
Verkehr  bestimmten  Wagen  in  Hinsicht  auf 
dieWirtschafUidikeit  nicht  flberschritten  werden, 
da  zu  erwarten  ist,  daß  künftig  infolge  Er- 
höhung der  Tragfähigkeit  und  Fahrgeschwin- 
digkeit die  Untergestelle  der  Wagen  steifer 
gehallt  werden  und  sich  daher  die  Abnutzung 
der  Räder  und  Schienen  vergrößern  wird. 
Eine  VensröBerung  des  festen  It  über  das  an- 
gegebene Ausmaß  empfiehlt  sich  auch  nicht 
im  Hinblick  auf  die  Bestimmungen  der  Techni- 
schen Einheit,  die  nur  Wagen  mit  festen  R. 
bis  einschließlich  4*5  m  im  internationalen  Ver- 
kehr unbeschränkt  zuläßt. 

Vuni  Standpunkt  der  Betriebssicherheit 
können  jedoch  auch  größere  als  in  den  vor- 
stehenden Bestimmungen  für  die  einzelnen 
Krümmungshalbmesser  angegebene  R.  zuge- 
lassen werden. 

Die  Erhöhung  de-^  f")r  die  [  nzelnen  Bahn- 
krümmungen  zulässigen  festen  R.  auf  Lokal- 
bahnen gegenüber  den  Haupt-  und  Neben- 
bahnen  erscheint  vom  vrirtschaftlichen  Stand- 
punkt gerechtfertigt,  weil  auf  den  Lokalbahnen 
mit  geringerer  Geschwindigkeit  gefahren  wird 
und  die  Strecken  selbst  infolge  des  schwächeren 
I  Zugverkehrs  auch  venigier  belastet  sind. 
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Bei  Lokalbahnen  mit  ungünstigen  RichhingS' 

Verhältnissen,  die  jedoch  mit  einem  stärkeren 
Übergang  von  Hauptbahnwagen  zu  reebnen 
haben,  wird  es  sich  vom  wirtsdiafUichen  und 
betriebstechnischen  Standpunirt,  um  kost- 
spielige und  zeitraubende  Wageniimladungen 
zu  vermeiden,  empfehlen,  über  die  in  den  vor- 
stehenden Veteinsbestimmungen  festgesetzten 
Radstandsgrenzen  noch  hinauszuj^ehen.  So  gibt 
es  eine  I^eihe  von  Lokalbahnen  mit  Krüm- 
mttngen  von  Halbmessern  unter  ISOm  (bis 
100  m  herab),  die  atis  diesem  Grund  den 
Übergang  von  Wagen  mit  festem  R.  von  4*5  m 
zulassen.  Allerdings  erfordert  dies  einen  ent- 
sprechenden Zustand  des  Oberbaues  sowohl 
hinsichtlich  der  Bauart  wie  der  Instandhaltung. 

Auch  Straßenbahnen  sind  häufig  aus  Gründen 
ver  k  eh  rstech  n  isch  er  Natur  (Sch  affungeinesmög- 
lichst  großen  Fassunßsraumes  bei  dem  einzelnen 
Wagen,  möglichste  Vergrößerung  des  R.  im 
Verhältnis  der  Wagenlänge  mrEnddung  ein» 
ruhigen  NX'agenganges)  dazu  gezwungen,  ver- 
hältnismäßig große  R.  anzuwenden. 

Beispielsweise  verkehren  zurzeit  auf  manchen 
Straßenbahnen  mit  kleinsten  Krümmungen  von 
30  und  25  m  Halbmesser  Wagen  mit  festen 
R.  bis  zu  3  6  tn.  Eine  rasch  fortschreitende 
Abnutzung  des  Oberbaues  und  der  Spurkränze 
in  diesen  scharfen  Krümmungen  ist  hierbei 
trotz  Anwendung  von  Auflaufschienen  und  ent- 
sprechend herabgeminderter  Fahrgeschwindig- 
keit nicht  TU  vermeiden. 

In  Anschlußgleisen  (Schleppgleisen,  Industrie- 
gleisen) werden  noch  größere  feste  R.  bei  Be- 
rflcksichtigung  der  in  den  vorstehenden  Ver- 
einsbestimmungen vorgeschriebenen  Bedingun- 
gen zugelassen. 

Die  Krümmungshalbmesser  gehen  beispiels- 
weise in  Österreich  und  Ungarn,  wenn  auch 
nur  selten,  durch  örtliche  Verhältnisse  (nach- 
träglicher Einbau  von  Gleisanlagen  in  be- 
stehende engverbaute  Fahriksanlagcn)  bedingt, 
bis  auf  30 /n  herab;  auf  solchen  Gleisen  ver- 
kehren Wi^en  mit  festen  R.  bis  zu  4'5  m. 

Nach  den  in  Österrcicli  gültigen  Nonnen  soll  je- 
doch der  Kruniiniinjjsh:ilbnies><;r  der  ülcisliogen  in 
der  frfii'n  Strecke  von  Sclilei"inbalinen  in  der  Ri-gfl 
nicht  weniger  als  lOU  m,  in  rabrikshöfen,  Verlade- 
anlagen od.  dgl.  in  der  Regel  nicht  weniger  als  70  m 
betragen. 

Schärfere  Gleisbogen  sind  nur  ausnahmsweise 
zulässig,  wenn  die  örtlichen  Verhältnisae  dies  unaus- 
weichlioi  erfordern ;  doch  dthfen  kleinere  Krflmmungs- 

hnlbnifsser  als  30  m  nicht  angewendet  werden.  Oleis- 
bügen  von  I 125,  100,  70  m  und  kleinerem  Halb- 
messer dürfen  mit  einer  HöchstgLseliu mdigkeit  von 
24,  18,  12,  6  krn  befahren  werden.  I)ie  zum 
l  l  i  :|;ang  auf  Cjlcisbojjen  von  weniger  als  \C0  m 
Halbmesser  bestimmten  iichsigen  Wagen  dürfen 
einen  gr(Mleren  festen  als  4-5  m  -  bei  Lenkachsen 
einen  gröGeren  K.  als  6    (ausnahmsweise  7  m)  - 


nkbt  besilzen.  In  Gleisbogen  von  125,  100,  70,  50, 
90«!  Halbmesser  dürfen  2achsige  Lokomotiven  mit 
festen  R.  bis  zu  3-3,  2-9,  2-4,  2-0,  \  5m  unter  der 
Voraussetzung  verkehren,  daß  die  Bufferscheiben  der 
Krümmungen  von  weniger  als  50  m  Halbmesser 
befahrenden  Lokomotiven  einen  Durchmesser  von 
450  mm  besitzen.  Die  V'rrvit'niitsng  3-  oder  nu-hr- 
aclisiger  Lokomotiven  .iiif  Sclileppbalinen  von  wemi^er 
als  150  m  Halbmesser  ist  nur  über  besondere 
Uenehmigung  der  Aufsichtsbehörde  zulässii.'. 

DrehgestelTe  und  Schemelwagen  dürfen  auf  Gleis- 
bogen mit  weniger  als  150  m  Halbmesser  nur  dann 
übergehen,  wenn  die  Drehgestelle  oder  die  Dneh- 
»diemel  eine  genügende  Verdiehbarkeit  für  das  Be- 
fahren der  schärfsten  in  Betracht  kommenden  Krüm- 
mungen besitzen. 

(jk'isbojren  von  weniger  als  150  m  Halbmesser 
dürfen  von  3achsigen,  Gleisbogen  von  weniger  als 
100  m  Halbmesser  audl  von  ScfaenelwageR  nicht 
befahren  werden. 

Um  einen  ruhigen  Gang  der  Wagen  zu 
erzielen,  empfiehlt  es  sich,  den  R.  an  und  für 
sich  möglichst  groß  zu  bemessen,  ferner  das 
Verhältnis  zwischen  R.  und  Untergestel länge 
um  so  größer  zu  wählen,  je  größer  das  üewicht 
der  überhängenden  Teile  und  je  großer  die 
Fahrgeschwindigkeit  der  Züge  ist,  in  denen 
die  Wagen  verwendet  werden. 

Bei  2arhsigen  Personenwagen  mit  einfacher 
Abfederung  wird  meist  ein  H.  von  8  m,  bt\ 
I  Sachsigen  Personenvagen  ein  solcher  von 
9-5  m  nicht  überschritten. 

Zweiachsige  [Personenwagen  mit  mehr  als 
8  m  R.  (in  Frankreich  und  Osterreich  bis  zu 
9-4  m  ausgeführt)  müssen  zur  Erzielung  eines 
sanften  Ganges  mit  doppelter  Abfederung  ver- 
sehen werden. 

Einheitliche  Vorschriften  über  die  Größe  des  • 
R.  der  im  Schncllzugdienst  zur  Verwendimg 
gelangenden  Wagen  bestehen  nichL  Die  betref- 
fenden Vorschriften  der  Einzelverwaltungen 
'  sind  naturgemäß  stark  beeinflußt  von  dem 
größeren  oder  kleineren  Bestand  an  älteren 
Wagen,  die  fOr  den  Schndizugdienst  noch 
herangezogen  werden  müssen. 

Im  allgemeinen  sind  jedoch  die  Bahnver- 
waltungen bestrebt,  für  diesen  Dienst  in  stei- 
gender Anzahl  an  Stelle  der  2-  und  lachsigen 
Wagen  Drehgestellwagen  zu  verwenden. 

Der  R.  der  Drehgestelle  soll  bei  Personen- 
wagen zur  Erzielung  eines  ruhigen  Laufes 
j  nicht  unter  2  m  und  nicht  über  3-5  m  (wegen 
I  Vermeidung  /.ü  großer   Überhänge)  gewähh 
j  werden. 

GiJterwagen    haben   meist  kleinere  R.  als 

\  Personenwagen.  Bei  den  Bahnen  des  VDEV. 

<  besitzen  zurzeit  nur  ungefihr  S  %  der  Qfkter- 
waLcii  einen  «^rnneren  I\.  .ils  m.  Die  Größe 
des  K.  oder  des  Drehzapfenabstandes  der  Wagen 

I  ist  auch  maßgebend  für  die  Bemessung  der 
Wagenlängen  und  -überhänge,  ferner  für  die 

1  zulässigen  Breitenabmessungen  der  Wagenum- 
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grenzung  und  Ladungen.  Vorschriften  Ober  die 
ffir  die  dnzdnen  R  (DrdizapfoMibaiande)  zu- 
lässigen Wagenlängen  tmd  -überhänge  sind  in 
den  TV.  enthalten,  Vorschriften  über  die  für  die 
dnzdnen  R.  (DrdizapfenabsHnde)  zulassigen 
Breitenabmessungen  der  Wagen  gleichfalls  in 
diesen  Vereinbarungen,  femer  in  der  Technischen 
Einheit  im  Eisenbahnwesen;  in  letzterer  sowie 
im  VWO.  sind  auch  die  für  die  dnzelnen  R. 
<Drehzapfenabstände)  zulässigen  Breiten  der 
Ladungen  vorgeschrieben. 

Allen  diesen  Bestimmungen  ist  gemeinsam, 
daß  bei  zunehmendem  R.  (Drehzapfenahstand) 
sich  die  Breite  des  Wagens  oder  der  Ladung 
verringert. 

Von  der  Größe  Hrs  R.  der  Fahrzeuge  sind 
ferner  die  Grüßenabniessungen  verschiedener 
Bahndnrichtungen  (z.  B.der  Durdimcsser  von 
Drehscheiben  und  die  übige  derSdiiebeb&hnen) 
abhängig.  Cimonetii. 

RAder  (wheels;  roues;  raoti)  für  Eisenbahn- 
fahrzeuge sind  dadurch  gekennzeichnet,  daß 
sie  an  der  Innens^'te  dfr  I  aii*^flSrhe  einen 
Vorsprung  -  den  Spurkran/  7ur  sicheren 
FOhrung  im  Oleis  tragen  und  daß  die 
R.  einer  Achse  mit  dieser  durch  Aufpressen 
fest  verbunden  sind.  Diese  Verbindung  je 
zweier  R.  mit  einer  Adise  (s.  AdiMt)  nennt 
man  „Riderpaar".  Für  Räderpaar  wird  auch, 
aber  unrichtig,  manchmal  der  Ausdruck  «Rad- 
satz«  verwendet,  der  nur  die  Inirze  Bezddi- 
Tiung  ist  für  die  Gesamtzahl  der  unter  einer 
Lokomotive  zur  Verwendung  kommenden 
Räderpaare  (eingebunden  unter  der  Lokomotive 
laufend  oder  als  Reserve  gelagert). 

Abgesehen  von  den  tler  Vergangenheit  an- 
gehörenden viclteiiigen  Ausführungen,  besteht 
das  R.  in  der  Regel  aus  2  Teilen,  dem  „Rad 
körper"  oder  „Radstern"  und  dem  auf  diesen 
aufgezogenen  „Radreifen«,  s<^.  «Reifenrad". 
R^  bd  denen  Radkörper  und  Radreifen  dn  dn- 
heitliches  Stfldc  bilden,  nennt  man  »Voll- 
räder". 

Am  Radicdrper  selbst  untersdwidet  man  den 

Teil,  in  dem  die  Achse  eingepreßt  ist:  die 
•Radnabe"  oder  den  .Radhaufen",  den  Tdl, 
auf  dem  der  Radrdfen  aufliegt:  den  .Rad- 
Icranz"  oder  die  »Radfelge"  und  den  Teil 
zwischen  Radkranz  und  Radnahe,  der  in  Form 
von  Speichen  oder  als  Scheibe  ausgebildet  ist; 
daher  auch  die  Unterscheidung  in  «Speichen- 
rad" oder  „Scheibenrad". 

Bei  den  durch  Dampfkraft  angetriebenen 
Lokomotivrädem  bilden  die  „Kurt>eln«  und 
«Kurbelzapfcn"  (s.  d.)  sowie  die  an  bestimmter 
Stelle  zur  Minderung  der  «störenden  Lokomotiv- 
bewegungen "  <&d.)  anzubringenden  Qegen- 
gewidite  weitere  widitige  Tdle  der  R. 


I  Der  Verwendung  nach  unterscheidet  man  „  Lo- 
Icomotiviüder',  .Tenderräder*  und  »Wagen- 
räder«. 

Lokomotivräder.      Man  unterscheidet 
„Trdbräder",  »Kuppelräder*  und  »LaufrSder*, 

je  nachdem  es  sich  um  R.  handelt,  an  denen 
die  Ireibstange  direkt  angreiit,  die  durch 
Kuppelstangen  mit  den  Treibrädern  verbunden 
sind  oder  die  nur  zur  Führung  dienen  (Abb.  79 

11.  80). 

Die  Sterne  dieser  R.  werden  heute  fast 
aussdilieBlich  aus  basischem  Martinfluijeisen 
I  gegossen  hergestellt.  Als  Qualitätsziffern  für 
dieses  Material  gelten  im  aligemeinen:  Festig- 
|{eit40  -  50 Ar  d.  mafi  und  1 5  -  20  %  Dehnung. 
Auf  die  der  Vergangenheit  angehörenden  Her- 
Stellungsarten  durd)  mühsamen  Schmiede- 
prozeB  aus  dnzelnen  Stflcken  wird  nicht  dn- 
gegangen. 

Tenderräder  sind  im  allgemeinen  gleich, 
nur  in  den  Abmessungen  etwas  stärker  als  die 
Wagenräder.  Diese  werden  ausgeführt  in 
Form  von  Speichen  rädern,  Scheibenrädern  und 
Vollradern  (Abb.  81). 

In  diesen  Abbildungen  sind  moderne  Aus- 
führungen dargestellt  Bezüglich  der  älteren, 

1  vielteiligen  Speichenräder,  die  heute  noch  ver- 
einzelt vorhanden,  jedoch  in  der  Verwendung 
eingeschränkt  sind  (Speichenräder  mit  Quß- 
eisennabe  und  aus  Flacheisen  gebogenen 
Spdchenelementen;  Loshsdie  SpeichenrSder, 
durch  Zusammenschweißen  einzelner  Speichen- 
elcmente  und  Nabenteile  zu  einem  Stern 
vereinigt,  und  auf  IhnHdie  Vdse  hergestdite 
Arbelsche  Speichenräder  u.  s.  w.),  wird  auf  die 
l.itcraturangaben  verwiesen.  Die  Fortschritte 
in  der  Massenerzeugung  von  hochwertigem 
Martinflußeisen  haben  es  ermöglicht,  mit 
Umgehung  der  teuren  Verbindung  des 
Schmiede-  und  Preßvorgangs  die  Wagenräder 
dirdct  zu  gießen  in  Form  von  Spdchen-  oder 
Scheibenrädern.  Es  wird  fast  nur  mehr  ein  Ober- 
pressen und  Überwalzen  der  gegossenen  Schei- 
ben behufs  Verdichtung  geübt.  Da  das  Bgen- 
gewichi  eines  richtig  dimensionierten  Scheiben- 
rades nicht  wesentlich  größer  ist  als  das  dnes 
Spdchenrades  und  da  das  Schdbenrad  den 
großen  Vorteil  besitzt,  weniger  Staub  aufzu- 
wirbeln, und  geringeren  Bewegungswiderstand 

I  durch  die  Luft  erfährt,  ist  das  Scheibenrad  nach 
Abb.  81  b  als  das  derzeit  beste  R.  anzusehen; 
es  hat  daher  auch  fast  alle  anderen  Bauarten 

I  verdrängt.  Die  in  den  Lieferbedingnissen  der 
einzelnen  Verwaltungen  bestehenden  Unter- 

I  schiede  bezüglich  der  Qnalitätsziffcrn  des  Matc- 

I  rials  sind  weniger  auf  tatsächlicher  Erkenntnis 
der  wirklich  richtigen  Werte  begründet  als  in 

I  dem  Umstand,  daß  die  lonangelwnden  großen 
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Werke  nach  den  ihnen  zn  Od>ote  spenden 

Rohmaterialien  nur  gewisse  Orenzen  dieser 
Werte  zugestehen  können. 


Auch  die  oft  in  recht  wissenschaftliches 

Gevtand  gekleideten  Restimtnungcn  über  die 
Schlagproben  sind  nicht  immer  geeignet,  An- 


Als  IMtth^Iwert  für  dieses  basische  Martinfluß- 
eisen (auch  Stahlguß  genannt)  kann  gelten:  Festig- 
keit 40  -  SOÜi^f.  d.  mm^  und  Dehnung  15  -  20  % . 


Abb.19i 

stände  im  Betrieb  hintanzuhalten: 
Die  Schlagprobe  mit  dem  neuen 
R.  gibt  den  Zustand  des  neuen 
Itt  gibt  aber  keine  Einsicht  dar- 
über, wie  die  unvermeidlichen  Guß- 
spannungen die  W  idcrstandsfähig- 
keit  dieses  R.  nach  längerer  Be> 
triebsdauer  beeinflussen  (Auftreten 
von  Umfangrissen  und  Sprüngen). 
Die  beste  Oevähr  für  dauernd 
gutes  Verhalten  ist  gewissenhafter 
Vorgang  bei  der  Erzeugung  und 
besonders  das  sorgfältige,  gründ- 
liche Ausglühen  di  r  fertigen  Sterne. 

Vor  Einführung  der  Scheiben- 
räder aus  basischem  Martinfluß- 
eisen hatten  R.,  deren  Scheiben  ans 
Holz  (Bauart  Man  seil.  Abb.  82), 
aus  Papierstoff  (Bauart  Allen,  Abb.  83)  und  aus 
ßlechscheiben  (Bauart  Heusinger,  Abb.  84) 
bestanden,  insbesondere  unter  Luxuswagen  des. 


Digitized  by  Google 


RMer. 


150 


tatsidilidi  erzieKen  geräuschtosen  Ganges  wegen 
vielfach  Anwendung  gefunden.  Mit  Ausnahme  der 
Blechscheibenräder,  die  in  neuester  Zeit  in  Amerika 
wieder  in  Aufnahme  kommen,  gehören  diese  Bau- 
arten der  Vergangenheit  an.  Dasselbe  gilt  von  den 
aus  gewöhnlichem  ürauguß  hcr<ieste!lten  Rad- 
scheiben bezüglich  Verwendung  unter  Wagen.  Bei 
Ofiterzuglokomotiven  mit  Radstemdurchmesser  bis 
rd.  1  m  haben  sich  derartige  Scheibenräder,  ent- 
sprechend reichliche  Abmessungen  vorausgesetzt, 
sdir  gut  bewihrt  und  ihren  Platz  noch  heute  be> 
hauptet 


Abb.  83.  Abb.M.  M)h.S5. 


Eine  besondere  Gruppe  der  R.  bilden  die  Voll- 
rSdcr,  unter  denen  die  nach  einem  bestimmten 
üußverfahren  aus  Gußeisen  hergestellten  die  größte 
Verbreitung  gefunden  haben.  Nach  ihrem  Kenn- 
zeichen „harte  Lauffläche"  u erden  diese  auch  als 
,Hartgußrädcr",  nach  der  Herstellung  in  besonderen 
OuBformen  auch  «SdialenguB*.  oder  »Coquillen- 
räder"  genannt  Für  dieselbe  Art  der  R.  sind  auch 
die  Bezeichnungen  »Ganzsche"  oder  «Griffinräder* 
-  nach  den  Urhebern  der  Herstellungsart  - 
üblich.  Die  ersten  Hartgußifulcr  wurden  auf  An- 
regung von  Riener  schon  anfangs  der  Dreißiger- 
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jähre  des  vergangenen  Jahrhunderts  für  die 
Wagen  der  Linz-Budwei'^er  Bahn  a  ;  l  ihrt. 

Die  Härte  der  Lauffläche  an  diesen  R.  wird 
dadurch  erzielt,  daß  der  Teil  der  QuBform, 
der  die  Lauffliche  samt  Spurlnnz  bildet, 
nicht  aus  Fnrnsand,  sondern  aus  einem  ent- 
sprechend dicken  Ring  aus  Gußeisen  besteht. 
Im  Gegensatz  zu  dem  schlecht  die  WSrme 
leitenden  formsand,  der  die  anderen  Teile 
der  Radform  bildet,  wird  die  Wärme  durch 
den  Oufieisenring  -  die  Coqaille  -  so  rasch 
abgeleitet,  daß  sich  an  diesen  Stellen  der 
Kohlenstoff  nicht  in  Form  von  Graphit  aus- 
scheidet, sondern  chemisch  gebunden  bleibt: 
es  bildet  sich  dort  eine  aUmBhiich  in  das  ge- 
wöhnliche ücfüge  des  Graugusses  übergehende 
harte  Schichte  mit  strahligem  Oefüge,  die  der  Ab- 
nutzung einen  großen  Widerstand  entg^[ensetz& 

F.in  Nachdrehen  der  durch  Abnut7ung, 
Ausbröcklung,  flache  Stellen  u.  s.  w.  korrektur- 
bedflrfligen  Lauffläche  ist  der  Hirte  der  Lauf- 
nSche  wegen  nicht  möglich;  das  R.  ist  nur 
mehr  als  Altmaterial  zum  Umschmeizen  ver- 
wendbar (Abb.  81a). 

Trotzdem  diese  HartgiiRräder  in  Amerika 
selbst  unter  Personenwagen  und  auch  bei 
Lokomotiven  als  Laufräder  viel  verwendet 
«erden,  ist  ihr  Gebrauch  auf  dem  Festtand 
in  gewisser  Hinsicht  eingeschränkt:  man  ver- 
wendet sie  nur  unter  nicht  gebremsten  Güter- 
wagen und  bis  zu  Geschwindigkeiten  von 
50-tOkm  in  der  Stunde. 

Frei  von  dieser  Einschränkung  sind  die  noch 
vor  kurzem  in  Deutschland  viel  ansgefGhrten 
V'ollräder  aus  iMartinfluneisenguR  (Abb.  85).  Die 
Lauffläche  ist  nicht  so  hart  wie  die  der  vor- 
erwähnten Hartgußräder,  bietet  aber  bei  Ab- 
nutzung  durch  den  Betrieb  die  Möglichkeit 
des  Nachdrehens.  Nach  Eintritt  einer  gewissen 
QeringststSrke  des  mit  dem  Spurkranz  ver- 
einigten l^kranzes  kann  nach  Abdrehen  des 
Spurkranzes  ein  normaler  Radreifen  aufgezogen 
werden,  so  uali  diese  R.  weiter  als  Scheiben- 
räder in  Verwendung  bleiben  können. 

Die  feste  Verbindung  zwisclien  dem  Rad- 
körper und  der  Achse  wird  heute  bei  Wagen- 
rftdern  nur  mehr  durch  Aufpressen,  bei 
Lokomotivrädern  durch  Atifpressen  und  Keil 
bewirkt  Das  Aufpressen  erfolgt  auf  besonders 
fOr  diesen  Zweck  entworfenen  hydraulischen 
Pressen  (Räderpi  esse).  Bei  Waf^enrädcrn  aus 
basischem  Martinmaterial  beträgt  der  Aufpreß- 
druck in  der  Regel  50.000  kg,  bei  Hartguß- 
rädern 40.000  Wesentlich  h(»hcre  AtifprcB- 
drücke  finden  Anwendung  hei  l.okomotiv- 
rädcrn:  z.  H.  bei  den  östen  eichischen  Staats- 
bahnen, je  nach  dem  Durchmesser  100.000 
bis  1 40.000  i^. 


Nach  dem  Aufpressen  der  R.  auf  die  Achse 
erfolgt  bei  Reifenrildem  das  Au^ehen  der 

Radreifen. 

Die  Radreiten  (Tyres,  Bandagen)  bilden 
I  den  Bestandteil  der  R.,  dem  im  Betrieb  die 
größte  Wichtigkeit  zukommt,  da  von  seiner 
1  tadellosen  Beschaffenheit  bezüglich  Form  und 
Oute  die  Betriebssicberhelt  und  von  seiner 
Widerstandsfähigkeit  gegen  VerschtelB  die  Wirt- 
schaftlichkeit abhängt 

Die  erstmalige  ^»endung  von  Radreifen 
reicht  zurück  bis  1827,  ausgeführt  von 
O.  Stephenson  an  Lokomotiven  für  die  Killing- 
i  worth-Grubenbahn.  Diese  Radreifen  bestanden 
aus  nach  dem  Querschnittprofil  des  Reifens 
gewalzten  Schmiedeeisenbarren,  die  dann  auf 
Kreisformen  gebogen  und  an  den  Enden 
verschweißt  wurden.  Statt  des  Biegens  und 
Schweißens  wurde  bald  der  Vorgang  des  .Aus- 
walzens  eines  gelochten  kreisrunden  Paketes 
eingeführt 

An  Stelle  des  wenig  widerstandsfähigen 
Schweißeisens  kam  etwa  1850  Fuddelstahl  in 
Anwendung,  der  aber  bald  durch  Bessemerstahl 

(um  1857)  und  später  (1865)  durch  Martinstahl 
verdrängt  wurde.  Für  besonders  hoch  bean- 
spruchte Radreifen  kam  und  kommt  noch 
Tiegelstahl  zur  Verwendung.  Einsprechend  den 
stetigen  Fortschritten  in  der  Erzeugung  zähesten 
Martinstahls  sind  im  Verlauf  der  Jahre  auch 
die  QualitStsziffern  erhöht  worden,  so  daß 
heute  für  Radreifen  unte'-  \X'  i  -cii  'ür  Zerreiß- 
festigkeit 55  -  65  kg,  für  Lokomolivradreifcn 
70-85  ^  f.  d.  mm^  als  Regel  gelten  können. 
Die  in  den  Bedingnissen  der  einzelnen  Ver- 
waltungen überdies  vorkommenden,  oft  recht 
gelehrt  aussehenden  Bntimmungen  betreffend 
Dehnung,  Querschnittverminderung  und  Sum- 

j  menwerte  aus  Festigkeit  und  irgend  einem 
der  beiden  letzteren  Werte  geben,  vorurteilsfrei 
betrachtet,  keinen  wirklichen  Finblick  in  die 
wahre  Beschaffenheit  des  Materials:  eine 
Klärung  dieser  brennenden  Frage  wird  erst 
eintreten,  wenn  die  chemischem ikroskopische 

'  Untersuchung  und  die  Druck-  und  Kerbproben 
eine  einheitliche  Ausgestaltung  erfahren  haben 
werden. 

Die  Querschnittform  der  Radreifen  (Abb.  80 
u.  81)  ist  seit  Einführung  der  Kegelform  der 
Lauffliche  (um  1 830)  keinen  großen  Änderungen 
unterworfen  gewesen.  Die  Unterschiede  in  den 
von  den  einzelnen  Verwaltungen  gewählten 
Abmessungen  waren  so  geringfügig,  daß  ab 
1890  für  alle  Bahmm  desVDEV.  ein  einheit- 
liches Profil  angenommen  wurde  (Abb.  79 

iu.  8ö).  Dieses  Profil  fand  seither  auch  Ein- 
gang bei  fast  allen  anderen  europäischen  BaJin* 
Verwaltungen. 
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Abb.aO. 


Die  Radreiten  werden  heute  ausnahmslos 
aus  gegossenen  Blöcken  (}wgo^  auf  Walzwerken 

hergestellt,  die,  aus  den  einfachsten  sog.  Kopf- 
walzwerken entstanden,  heute  zu  den  sinn- 
reichsten, vollkommensten  Erzeugnissen  der 
Höttentechnik  zählen. 

Die  Befestigung  der  Radreifen  auf  den  R. 
erfolgt  durch  sog.  »Schrumpfen*  und  durdi 
besondere  Befestigungsteile  »Radreifenbefesti- 
gung". Das  Schrumpfen  besteht  darin,  daß 

der  um  ein  be- 
stimmtes Ma&t 
das  Schrumpf- 
maß (in  der 
Regel  1  mm  auf 
1000  mm  Rad- 
sterndurchmes- 
ser), kleiner  aus- 
f^cdrehte  Rad- 
reifen durch  Er- 
wärmung auf 
sog.  Radfeuern 
so  weitim  Durch- 
messer vergrößert  wird,  bis  er  fiber  den  Stern 
geht  Nach  Elitaltttng  legt  er  sich  überall 
satt  am  Kranz  an,  mit  einer  Kraft,  die  im  Ver- 
hältnis zum  Schiumpfmali  stellt.  Ais  Sicherung 
fSegm  seitliches  Verschieben  durch  den  Spur- 
kranzdruck und  IJngsverschiebunp  durcli  Rei- 
bung auf  der  Schiene  und  durch  Wirkung  der 
BremsklAfaw  sowie  als  Sicherang  gegen  das 
Abspringen  drs  Reifens  vom  Stern  bei  Fiin- 
tritt  von  Brüchen  dient  die  Radreifenbefestigung. 

Als  Radreifenbefestigung  dienten  in 
lier  ersten  Zeit  Nieten  oder  Schrauben  mit 
im  Radreifen  versenkten  Köpfen.  Die  infolge 
der  Schwächung  des  Reifens  durch  das  Loch 
(begünstigt  durch  die  mangelhafte  Beschaffen- 
heit des  Reifenmaterials)  oft  auftretenden 
Querrisse  im  Reifen  und  als  Folge  davon 
das  Wegfliegen  der  Reifenteile  führten  bald 
zu  Versuchen  mit  „durchgehenden,  kontinuier- 
lichen" Befestigungsarten.  Als  solche  erwiesen 
sich  am  besten  Ringe,  die  den  Reifen  mit 
dem  Kranz  verbinden;  eine  der  ältesten 
ist  die  mit  Klammerringen  nach  «Mansell" 
(Abb.  82),  bei  der  2  Ringe,  eingreifend  in  ent- 
sprechende Nuten  im  Radreifen,  vermittels 
Schrauben  oder  Nieten  mit  dem  Stern  ver- 
bunden sind. 

Wesentlich  einfacher  sind  die  sog.  „Spreng- 
ringbefestigungen"  (Abb.  7Q  u.  86),  bei  denen 
der  Radstern  sich  an  der  Außenseite  des  Rad- 
reifens gegen  eine  in  diesem  angedrehte  Schulter 
lehnt  und  an  der  Innenseite  durch  einen  Ring 
gehalten  ist,  der  zur  liälftc  in  eine  im  Rad- 
reifen eingedrehte  Nute  eingelassen  is^  zur 
andern  Hälfte  sich  gegen  die  Radkranzinnenseite 

EnqrUopidie  des  CiscBbahnveiens.  2.  Anli.  VIII. 


stützt.  Diese  eingelegten  Ringe  -  Sprengringe 
-  sind  an  dnigen  Stellen  verdidct  und  greifen 

mit  diesen  verdickten  Stellen  in  entsprechende 
Vergrößerungen  der  ausgedrehten  Nuten  im 
Reifen  und  Ausndimungen  im  Stern,  so  daß  dn 
Verdrehen  der  Radreifen  auf  dem  Stern  — 
Wandern  -  nicht  Idcht  möglich  ist. 

Eine  der  ersten  dieser  Befestigungen  war 
die  von  »Bork",  aus  der  in  den  Siebziger- 
jahren die  »Deutsche«  Sprengringbefestigung 
(Abb.  86)  entstand,  die  heute  —  mit  Ausnahme 
von  Österreich  -  auf  fast  allen  Bahnen  des 
VDEV.  eingeführt  ist.  Bi  i  den  österreichi- 
schen Staatsbahnen  wird  seit  den  letzten  Jahren 
nur  mehr  die  »OIQck-Curantsche*  Reifenbe- 
festigung angewendet  (Abb.  70),  die  bei  gleicher 
Sicherheit  wie  alle  sonstigen  erprobten  Systeme 
den  Vortdl  bietet;  daß  das  Auf-  und  Abziehen 
der  Radrdfen  leiditer  vorgenommen  werden 
kann. 

Von  den  Radretfenbefestigungen,  die  nur 

vorübergehend  Beachtung  gefunden  haben, 
sind  zu  erwähnen  die  Ausführungen  mit  Ein- 
gu Bring  (Bauart  Kasel owsky)  und  die  auf 
Umnietung  oder  Anwalzung  vorstehender 
Ränder  des  Sternes  oder  Radreifens  in  ent- 
sprechende Vertiefungen  des  Radreifens  oder 
Sternes  beruhenden  Systeme  (z.  B.  Krupp). 

Die  derzeit  in  Verwendung  stehenden  Rad- 
reifenbefestigungen mit  Sprengringen  sind  in 
ihrer  Formgebung  derart  durchgebildet  (Ver- 
meidung scharfer  Kanten  und  scharfer  Unter- 
drehungen), daß  sie  selbst,  im  G^ensatz  zu 
der  alten  Schranbenbefestigung,  kdnen  Anlaß 
zu  Defekten  im  Radreifen  geben.  Die  trotzdem 
im  Betrieb  noch  vereinzelt,  u.  zw.  plötzlich 
auftretenden,  eine  Gefahr  bedingenden  Schäden, 
wie  durchgehende  Querbrflche,  Ausbrechen 
größerer  Teile  aus  der  Lauffläche  und,  wohl 
sehr  selten.  Abbrechen  größerer  Stücke  des 
Spurkranns»  sind  auf  Materialfehler  zurückzu- 
führen, zu  deren  rechtzeitiger  Entdeckung 
die  heute  üblichen  Untersuchungsmethoden 
nodi  nidit  hinreidien. 

Eine  Oeciähr  dafür,  daß  seitens  der  Eisen- 
werke das  erreichbar  Beste  geliefert  werde, 
liegt  wohl  darin,  daß  sie  bd  Radrdfen  und 
Radsternen  für  bestes  Material  insoferne  haften, 
als  sie  für  alle  vorgenannten  Schäden,  wenn 
diese  innerhalb  der  sog.  Haftzeit  sich  ereignen, 
vollen  Ersatz  in  Geld  oder  in  Ersalzstücken 
leisten.  Diese  Haftzeiten  hintragen  in  der  Regel 
3-4  Jahre  für  Radreifen  und  4  Jahre  für  Rad- 
sterne. Zur  leichten  und  sicheren  Eeststdlung 
der  Haftpflicht  werden  die  Radreifen  an  der 
äußeren  Stirnseite  mit  (im  warmen  Zustand 
des  Reifens  dngetdila^nen)  Bezddinuttgen 
versehen,  u.  zw.  Zddien  des  liefernden  Werkes 
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Jahreszahl,  Halbjahr  und  Nummer  der  Charge. 
Mit  Shnlichen  Zeichen  werden  auch  die  R«t- 

sterne  versehen. 

Von  größtem  Einfluß  auf  die  Wirtschaftlich- 
keit ist  die  unvermeidliche  Abnutzung 
der  Radreifen,  bedingt  durch  die  Reibung 
auf  den  Schienen  und  die  Wirkung'  der  Bremsen. 
Da  die  größte  Abnutzung  sich  an  den 
Spurloranzflanken  und  in  der  Obergangstiohl- 
kehle  in  die  I  aufflnche  herausbildet,  erfährt 
das  Profil  des  Reifens  eine  die  Laufsidierbeit 
gefllirdende  Änderung,  die  durcli  Abdrehen 
behoben  werden  muß.  Die  zulässige  größte 
Abnutzung  sowie  die  geringste  Dicke  des 
Reifens,  bis  zu  der  er  abgenutzt  und  nach- 
gedreht werden  darf,  ist  nicht  allein  durch 
interne  Vorschriften  der  einzelnen  Verwaltungen 
für  den  eigenen  Fahr[>ark  festgelegt,  sondern 
auch  geregelt  für  den  internationalen  Verkehr 
durch  diC  Bestimmungen  der  -Technischen 
Einheit  im  Eisenbahnwesen,  Iii.  internationale 
Konferenz  zu  Bern  1907"  und  für  das  Gebiet 
des  VDEV.  durch  die  TV.  1909,  §§  68,  69 
und  70. 

Gleiche  Radbelastung,  gleiche  Geschwindig- 
keit und  gleiches  Reifen  material  vorausgesetzt, 
wird  die  Abnutzung  der  Radreifen  um  so  größer 
sein  und  um  so  rascher  fortschreiten,  je  kleiner 
der  Raddurchmesser  ist  und  je  zahlreicher 
und  scliärfer  die  Krümmungen  sind.  Die  Ab- 
nutzung wird  noch  größer  sein  und  rascher 
zunehmen  bei  gebremsten  R.  und  bei  mehr- 
•disigen  Fahrzeugen  an  den  führenden  Rlder- 
paaren. 

Die  Abnutzung  der  Radreifen  kaun  \  ermindert 
werden  durch  Verwendung  harten,  zähen  Stahls. 
Basischer  Martin<;tah!  mit  Festigkeit  bis  85  kg 
wird  heute  schon  vielfach,  insbesondere  für 
Laufrider  von  Lokomotiven  genommen.  Von 
gilnstigem  Einfluß  auf  die  Verminderung  der 
Keifenabnutzung  ist  die  Lagerung  der  führen- 
den Achsen  in  nadi  der  BahnkrQmmung  ein- 
stellbaren Läufgestellen  (Drehgestelle,  Deichsel- 
gestell^  radiale  Führung  und  Lenkachs- 
anordnung). Bei  Lokomotiven  mit  4  und  mehr 
in  einem  Rahmen  gelagerten,  untereinander 
gekuppelten  Achsen  kann  die  Abnutzung  der 
Reifen  des  lulirenden  Räderpaares  durch 
seitliche  Verschiebbarkeit  einzelner  der  folgen- 
den Achsen  wesentlich  vermindert  werden 
(vgl.  TV.  1909,  §  88). 

Ober  die  Bestrebungen,  die  Abnutzung  der 
Radreifen  an  führenden  R.  durch  besondere 
Spurkranz -Schraiervorrichtungen  zu  vermin- 
dern, vgl.  diese. 

Die  Zahl  der  auf  den  großen  Staatsbahn* 
netzen  rcMlenden  Fahrzeuge  ist  so  groß,  der 


I  internationale  Lauf  derselben  so  schwer  zu  ver- 
I  folgen,  daB  eine  veilldliche  Statistik  Ober  die 

;  Abnutzung  der  Radreifen  unter  Bcrücksichti- 
[  gung  der  die  Abnutzung  beeinflussenden  Um- 
j  stSnde  nicht  mehr  geführt  werden  kann.  In 
j  allen  diesen  Großbetrieben  i^^t  das  .\bdrclien 
i  der  Lokomotiv-  und  Tenderradreifen  nach  einer 
I  Laufdauer  von  etwa  einem  Jahr,  das  der 

Wagenrad  reifen  nach  einer  Laufdauer  von  etwa 

2  Jahren  vorzunehmen. 

Zur  Bestimmung,  ob  die  Abnutzung  schon 
so  weit  vorgeschritten  ist,  daß  ein  Nachdrehen 

vorgenommen  werden  muß,  bedient  man  sich 
eigener  Lehren  oder  Schablonen  oder  auch 
einfacher  Apparate,  die  die  Umrißlinie  des  ab- 
genutzten Radreifens  aufzeichnen. 

LUeraüw:  Heusinger,  Hb.  f.  spez.  E.-T.  IL  Teil: 
DerEhenbahnvagenbau;  III.  Teil :  TWLokomotivbaii. 

Leipzig  1874  u.  1SS2.  -  Oeitel,  Die  Radrcifenbc- 
festigungen  der  b.isenlwhnfahr-'euge-  Glasers  Ami. 
188b.  —  .Martens,  Verglcichetule  l'ntersuLhungcn 
über  die  f  estijjkotscigeiiscliaftfn,  ciu-miscIiL'  7iis.Tm. 
inensctzUHK  iiiul  Betricbscrgebnis.se  von  Srhieiien 
und  Radreiieii.  Berlin  18*>0.  -  Bule  u.  Borries, 
Die  nordamerikanischen  Eisenbahnen  in  lechniscber 
Beziehung.  Wiesbaden  1892;  Les  bandages.  Congres 
internationale  des  chemins  de  fer,  QuesHon  XV, 
Petersburg  1892.  —  Die  Lokomotiven  der  Gegen- 
wart. Wiesbaden  1Q12.  -  Car  buildcr  dictionary. 
Ncw-York.  QStsdaif. 

Räderdrehbank  s.  Drehbänke. 
Räderpressen  (wheel  press;  presse  ä  caler 
les  Foaes;  tonhio  fwruofe),  Arbeitsmaschinen 

zum  Aufpressen  der  Rader  von  Eisenbahnfahr- 
zeugen auf  die  Achsen  und  Abpressen  von 
den  Achsen. 

'  Die  Rader  der  Eisenbahnfahrzeuge  müssen 
in  einer  bestimmten  tntfemung  voneinander 
in  unverrückbarer  l-age  auf  ihrer  Achse  be- 
festigt sein. 

Die  5§  70  und  74  der  technischen  Verein- 
barungen über  den  Bau  utul  die  üctricbscin- 
richtungen  der  Haupteisenbahnen  des  VDEV. 
(Berlin  18S0)  besiiiumen;  Der  lichle  Abstand 
zwischen  den  Rädern  einer  Achse  (innere  lichte 
Entfernung  zwischen  den  beiden  Radreifen) 
mn?'  im  re^M  frechten  Zustand  1*36 /?;  betracjcn. 

j  Eine  Abweichung  bis  zu  3  mm  über  oder  unter 

'  diesem  Maß  ist  zulässig  (§  70).  Die  Räder  an 
einer  Achse  müssen  in  unverrückbarer  Lage 

'  gegeneinander  festj^estellt  sein.  Räder,  die  auf 
den  Aciisen  beweglich  sind,  und  durchschnittene 
Achsen  werden  vom  durchgehenden  Verkehr 
ausgeschlossen  (§  74). 

Ursprünglich  erfolgte  die  Befestigung  der 
Räder  auf  den  Achsen  mittels  Keilen  in  ent- 
sprechenden Nuten. 

Diese  Befestigung  erwies  sich  jedoch  als  nicht 
zweckmäßige  da  einerseits  der  Drude  der  Keil« 
schwer  bemessen  werden  konnte  und  die  schmale 
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Kcilflächc  eine  hoho  Pressung  zu  erleiden  hatte, 
anderseits  durch  die  Ausübung  von  zu  hohen 
Drücken  nicht  selten  ein  Sprengen  der  Rad- 
naben verursachte.  Diese  Mißstände  führten  dazu, 
die  Wagenräder  und  Laufräder  der  Loi(omo- 
tiven  auf  ihren  Achsen  nur  mittels  Aufpressens 
durch  besonders  ungerichtete  Pressen  zu  be- 
festigen. 

Bei  den  Treib-  und  Kuppdrldem  der  Lo- 
komotiven gelangen  noch  weiterhin  Keile  zur 
Verwendung,  um  einerseits  ein  Drehen  der 
Räder  infolge  der  Treibkraft  zu  verhindern, 
anderseits  um  die  richtige  Stellung  beim  Auf- 
pressen zu  sichern. 

Bei  zylindrischem  Radnabensitz  wird  die 
Bohrung  der  Radnabe  um  ungefiÜir  0*5  «Ml 
kleiner  ausgeführt  und  an 
ihrem  vorderen  Ende  ein 
kurzes  Stfldc  schwach  ko- 
nisch abgedreht,  um  eine 
Führung  für  das  voll- 
kmnmene  zentrische  Auf- 
pressen des  Rades  zu  er- 
halten. Werden  die  Enden 
der  Achse  in  der  Nabe  nicht 
zylindrisch  gemacht,  dann 
wählt  man  für  den  Rad- 
nabensitz einen  Konus  von 
ungeföhr  0  5  -  07  mm  An- 
zug auf  ungefähr  250  mm 
14nge,  und  wird  auch  in 
diesem  Fall  die  Radnaben- 
bohrung um  ungefähr  0*5 
bis  0*7  mm  im  Durch- 
messer kleiner  gehalten  als 
die  Achse  an  der  ent- 
sprechenden Stelle. 

Qrundsttzlich  soll  das 
Aufpressen  der  Räder  mit 
stets  steigendem  Druck  erfolgen.  Die  Wagenräder 
werden  mit  einem  Druck  von  ungefähr  50.000  ^g", 
die  Radsterne  der  Lokomotivradrr  mit  einem 
solchen  von  90.000-  100.000  auf  die  Achsen 
aufgepreßt 

Wenngleich  für  das  Aufpressen  von  Rädern 
auf  ihre  Achsen  kaum  ein  höherer  Druck  als 
lOO.üOüA^  erforderlich  erscheint,  müssen  den- 
noch die  R.  fflr  einen  höchsten  Druck  von 
150.000  -  250.000  ausgeführt  u  crden,  um 
das  Abpressen  der  Räder  zu  ermöglichen. 

Die  R.  sind  entweder  Schraubenpressen 
oder  hydraulische  Preisen.  Trstere  erfni- 
dcrn  zwar  geringere  Anschaffungskosten,  haben 
aber  den  Nachteil,  daß  die  zur  Wirkung  gelan- 
gende Preßkraft  nicht  genau  gemessen  werden 
kann. 

Bei  den  hydraulischen  R.  kann  mittels  eines 
am  PreBzylinder  angebrachten  Manometers  der 


ausgeübte  Druck  stets  leicht  abgelesen  werden, 
was  zur  sicheren  Kontrolle  des  Festsitzens  bei 
den  ohne  Anwendung  von  Keilen  auf  den 
Achsen  befestigten  Rädern  von  ganz  beson- 
derer Wichtigkeit  ist.  Auch  ist  die  Bedienung 
der  hydraulischen  R.  wesentlidi  billiger. 

Insbesondere  der  erstgenannte  Vorteil  der 
hydraulischen  R.  war  es,  der  die  Schrauben- 
pressen fast  gänzlich  verdrängte;  sie  finden 
sich  nur  noch  in  älteren  Werkstätten. 

Die  Schraubenpressen  bestehen  gewöhnlich 
aus  einem  starken  gußeisernen  Ständer,  der 
mit  einem  entsprechenden  Einschnitt  versehen 
ist,  indem  ein  Schlitten  mit  der  wagrecht 
liegenden  Preßmutter  mittels  einer  senkrechten 
Ftthrungsschraube  entsprediend  dem  Durch- 


Abb.  STa  b. 


Abb.  na  « 


messer  der  Räder  verstellt  werden  kann,  da- 
mit die  Preßschraube  genau  in  das  Mittel  der 

auf-  und  abzupressenden  Achse  zu  stehen 
kommt.  Die  Preßschraube  ist  mit  einem  Zahn- 
radvorgelege oder  anderweitigem  Mechanismus 
versehen,  um  mit  dieser  1 'reßschraube  den 

nötigen  Druck  au-^üben  zu  können. 

Die  hydraulischen  R.  bestehen  im  allge- 
meinen aus  einem  Preßständer,  in  dem  sich 

der  Preßzyiinder  samt  Preßkolben  befindet, 
dem  entsprechenden  Qegenhaltstück  und  einer 
hydraulischen  Pumpe.  Mit  letzterer  wird  hoher 
Wasserdruck  zur  Bewegung  des  Preßkolbens 

erzeugt. 

In  Abb.  S7a  ».  b  ist  eine  hydraulische  R.  mit 
verstellbarem  Pri-15zy Ii ndcr  einfaclicr  und  bil- 
liger Bauart,  w  ie  solche  In  Eif^nbahnuerkslättcn  von 
gcrinuercm  Crnfati:^  Anwendung  finden,  li.ir^^e'^ti-llt. 

Diese  R.  besteht  aus  dem  biieel förmigen  Pneß- 
Ständer     dem  ventdlbaren  IVeBzylinder  Ai  samt 

11» 
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Preßkolben  K,  dem  Oegenhalt-  oder  Querstück  B 
und  der  hydraulischen  Pumpe  P. 

Der  Preßzylinder  besitzt  2  Schlitze,  um  mittels 
zweier  Bolzen  b  das  Querstück  B  mit  dem  PreI3- 


Abb.  89  b. 

Zylinder  verbinden 
zu  können. 

Der  Preßzylinder 
kann  mittels  des 
Handrades  5,  und 
der  Spindel  s,  ent- 
sprechend dem 
Halbmesser  der  auf- 
oder  abzupressenden 
l.okomoliv-,  I  ender- 
oder  Wagenräder,  in 

die  erforderliche 
Höhenlage  Rebracht 
werden.  Wie  aus 
Abb.  87  b  zu  er- 
sehen, kann  dem- 
entsprechend auch 
das  fieRenhaltstfick  B  mittels  einer  Spindel  in  die 
gleiche  Fiöhenlage  eingestellt  «  erden.  Das  .Anstellen  und 
Zurückziehen  di  s  Prcl5kolbens  erfolgt  mittels  des  Hand- 
kreuzes h,  des  Zahngetriebes  /  und  der  Zahnstange  z. 


Abb.  84  c. 


Diese  R.  wird  auch  als  transportable  R.  ausge- 
führt, in  welchem  Fall  der  Preßständer  fahrbar  an- 
geordnet wird. 

Die  hydraulische  Pumpe  wird  je  nach  Bedarf  für 
Hand-  otlcrTransmissionsbetrieb  ausgeführt. 

Da  die  Handhabung  der  Pressen  mit 
losen  Ankertcilen  umständlich  und  zeit- 
raubend ist,  werden  in  größeren  Werk- 
stätten solche  mit  3  festen  Ständern  oder 

2  festen  und  einem  beweglichen  Mittel- 
ständer angewendet. 

In  Abb.  88  a  u.  b   ist   eine   R.  mit 

3  festen  Ständeni  dargestellt,  die  zum  Auf- 
und  Abpressen  von  Wagenrädern  dient. 
A  ist  der  Preßständer,  B  der  beim  Ab- 
pressen und  C  der  beim  Aufpressen  in 
Anwendung  kommende  .Mittel-  bzw.  End- 
sländer. «  und  0  sind  .Anker,  die  die 

3  Ständer  zu  einem 
starren  Oanzen  ver- 
binden, Das  beweg- 
liche Aufsatzstück  b 
kommt  beim  Auf- 
pressen der  Räder  in 
Anwendung.  Ii  ist 
ein  Hilfszylinder  mit 
Hilfskolben,  um  das 
rasche  Anstellen  und 

Zurückziehen  des 
Preßkolbens/<'auf  hy- 
draulischem Weg  aus- 
führen zu  können.  5 
ist  das  Absperrventil- 
gehäuse. Die  hydrau- 
lische Pumpe  ist  in 
P  dargestellt. 

R.  nach  amerika- 
.  nischeni  System  cr- 
lialten  einen  festen 

Preliständer  und 
einen  beweglichen 
.Mittclständer;  beide 
sind  mittels  starker 
d  u  rch  I  och  ter  A  n  ker- 
schienen  verbun- 
den. Die  Stellung 
des  Mittelständers 
für  die  verschieden- 
artig vorkommenden  Achslängen  wird  durch 
vorgesteckte  Kelle  bestimmt. 

Die  Abb.  S^a,  b  u.  c  zeigen  eine  solche  Presse 
für  Lokomotivräder  bis  zu  2  m  Durchmesser,  die 
auch  für  Wagen-  und  Tenderräder  vennendet  werden 
kann. 

A  ist  der  Preliständer,  B  der  bewegliche  Mittel- 
ständer, C  (in  den  punktierten  l  "mrissen)  der  Gegen- 
ständer, der  nur  zur  l'nterstützung  der  oberen  AnTcer- 
schiene  dient.  Bei  C,  ist  dieser  Gegenständer  als 
Kranständer  ausgebildet  und  mit  einem  hydraulischen 
Kran  zum  Ein-  und  Ausheben  der  Räder  ver- 
sehen. 0  und  «  sind  die  beiden  Ankerschienen,  P  ist 
eine  doppelte  Preßpumpe,  R  die  Einrichtung  zum 
raschen  Anstellen  und  Zurückziehen  des  l^cßkolbens  K 
von  Hand  aus,  ähnlich  wie  bei  der  in  Abb.  87a 
u.  b  dargestellten  R.  Aus  Abb.  90  mit  dem  Durch- 
schnitt des  Preßständers  ist  nebst  der  Dichtungsart 
des  Preßkolhens  K  diese  Einrichtung  im  einzelnen 
ersichtlich.  Die  im  Ständer  abgedichtete  Kolbenver- 
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längening  Kt  tilgt  die  Zahnstange  Z,  die  mittels 
Getriebes  und  Handkreuzes  venchoben  werden  kann. 
Der  Kolben  K  fibemimmt  beim  Anstellen  die  Fnnk- 
tion  eines  Saugkolbens. 

Die  tinrichtutiji  für  das  rasche  Anstelle»  und  Zu- 
rückzielien  des  Kolbens  auf  hydraulischem  Weg 
ist  aus  Abb.  <)1  ersichtlich.  Der 
PreBkolben  R  trägt  eine  als  do|)- 
pdtwirkender  Kolbenausgebiidete 
Verttngerung  ACf  Dieser  Kolben 
ist  in  <km  gegen  den  Preßständer 
abgedichteten  Gehäuse  R  durch 
getocnnte  Druckvasserleitung  ver- 


schifbb.ir  iiiui  mit 
Hilfe  eines  Vcrlcilungs- 
schiebcrs  nach  vor-  oder 
rückwärts  bewegt.  Am 
Ständer  A  (s.  Abb.  89  b)  ist 
das  Absperrventilgehäuse  (SperrkopO  s  angebncht, 
das  die  Zuleitung  des  Druckwassers  nach  dem  PreB- 
kolben, dem  hydraulischen  Kran  oder  der  Anstellvor- 
richfung  ermTi^licht.  Auf  dem  Ventilgeliäuscs  w  inl  ein 
Hydraulikmannmeter,  häufig  noch  ein  Kontrollmantv 
meter  mit  Linrichtung  für  die  graphische  Darstellung 
des  Aufpreßdruckes  angebracht. 

Die  Abdiditung  des  Preßkolbcns  erfolgt  zuweilen 
auch  am  Kolben;  in  diesem  Fall  ist  der  n^ylinder 
glatt  ausgebohrt  und  häufig  mit  einem  IVletail-  oder 
auch  Stahleinsatz  ausgebücnst. 

Die  Zuleitung  des  DruckwasseiS  findet  zentral 
durch  den  Zylinderboden  statt. 

Zuweilen  ist  iler  I^ellkdlben  als  Diffcrcntialkolben 
ausgebildet  und  findet  dann  das  Zurückziehen  durch 
hydraulischen  Druck  statt,  wibrend  fflr  das  rasche 
Anstellen  die  Druckpumpe  mit  einem  zweiten, 
größeren  Kolben,  dem  sog.  Fflllkolben,  versehen  ist. 

Spitzner. 

Rftderversenkvorrichtungen  (wheei  U/- 
Hng  jadts;  platefomes  ä  dmonier  les  roues; 

moutaroutij,  Aui  h  kurzwcp  Rädersenken  jj.Mi.innt, 
sind  Hilfseinrichtungen  /um  Auswechsein  von 
Räderpaaren  und  Drehgestellen  der  Fahite> 
tridjsmittd.  Bei  diesem  Auswechslungsverfohren 


ist  du  Hochheben  der  Fahrbetriebsmfttel  nicht 
erforderlich.  R.  sind  vorzups>jreise  dort  am 
Platz,  wo  nur  eine  Achse  oder  ein  Drehgesteil 
ausgebunden  werden  muB.  Verwendung  finden 
R.  in  Lokomotivschuppen,  Betriebs-  und  audi 
Hauptwerkstätten. 

Die  R.  wird  in  einer  ent- 
sprechend breiten  und  tiefen 
Grube  eingebaut,  die  senkrecht 
zu  den  I<eparaturgleisen  an- 
geordnet ist  und  2  oder  mdi- 
rere   Gleise    iinterquert.  Die 
Anordnung  einer  K.  ist  aus 
Abb.  92  zu  entnehmen.  Die  in 
der  Grube  fahrbar  angeordnete 
R.  besteht  im  wesentlichen  aus 
einem  Wagen  mit  einem  auf 
diesem   aufruhenden,  lotrecht 
bewegbaren  Tisch.  In  .Abb.  92  a 
u.  b  ist  eine  R.  mit  elektri- 
sdiem  Antrieb,  geeignet  zum 
Ausbinden  für  Räderpaare  bis 
2,2  m  Spurkranzdurchmesser  dargestellt.  Die 
Fahrwinde  i4  wird  durch  einen  Elektromotor  B 
betStigt.  Bei  Versagen  des  elektrischen  Antriebs 
erfolgt  die  Betätigung  durch  Handkurbeln  C. 
Das  Heben  und  Senken  des  Tisches  T  besorgt 
ein  besonderer,  auf  dem  Wagen  W  gelagerter 
Motor  D,  dessen  Windwerk  auf  2  Hubschraiiben- 
spindcln  t  arbeitet.  Auch  dieses  Windwerk  hat 
einen  Notantrieb.  Die  Führung  des  Tisches 
erfolgt  zunächst  durch  2  Fühningssäulen  F 
und  weiterhin  durch  lotrechte,  an  den  Wänden 
des  Kanals  angebradite^  dseme  Fahrungen  Q, 
in  die  die  FQhrung^Ilen  ff  des  Tisches 
eingreifen. 

Die  Hub-  und  Fahrbevegungen  werden 

durch  Endausschalter  begrenzt.  Die  Wieder- 
einschaltung erfolgt  selbsttätig.  Um  ein  Über- 
fahren der  Grube  bei  gesenkten  Tischen  zu 
ermöglichen,  sind  pendelartig  angeordnete^ 
verriegelbarc  Brückenträger /C  mit  oder  ohne 
seitlichem  Belag  vorgesehen,  die  auf  Konsoln 
des  Senkkanals  aufrahen.  Die  Bedienung  der 
R.  erfolgt  bei  den  neuzeitlidien  Anlagen  ftst 
durchwegs  oberirdisch. 

Zum  Ausbinden  von  Drehgestellen  werden 
doppelte  R.  verwendet,  die  im  allgemeinen 
aus  2  in  der  Oleisrichtung  nebeneinander 
angeordneten,  vollkommen  gleichgebauten 
Wagen  und  Tischen  bestehen  und  sowohl 
gemeinschaftlich  wie  auch  einzeln  verwendet 
werden  können.  Bei  gemeinschaftlichem 
Arbeiten  werden  die  Senktische  durdi  Ri^l 
c;ekiippclt  und  bilden  dann  zusammen  dnen 
Tisch  von  ungefähr  4,5  m  Oieislänge. 

Um  das  Ausvedisdn  von  Räderpaaren  mit 
AuBenkurbeln  und  von  Drehgestdloi  zu  er- 
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tnöglidieii,  muB  bei  jedem 

Tisch  ein  entsprechender 
Raum  freigehalten  werden 
und  dflrfen  dleSchrauben- 
spindeln  den  Tisch  nur 
außerhalb  dieses  Raumes 
durchdringen.  Die  Ab- 
messungen der  Grund- 
fläche, die  für  das  Aus- 
binden von  Räderpaaren 
und  Drebg^ldlen  der 

Fahrbetric^mittel  der 
österreidiisdien  Staats- 
bahnen freigehalten  wer- 
den  muß,  sind  aus 
Abb.  Q3  a  u.  b  zu  ent- 
nehmen, u.  zw.  sind  in 
der  Mitte  jedes  Tisches 
3150  mm  Breite  auf 
1 100  mm.  Länge  und  für 
die  übrige  Tischfläche 
2000  mm  Breite  auf  die 
restliche  Tischlänge  erfor- 
derlidi.  Zwecks  Fest- 
stellen der  Versenktische 
in  der  Höchstlage  wird 
jeder  Tisch  einerseits  mit 
den  im  Mauerwerk  vor- 
gesehenen Riegelkästen/?, 
anderseits  mit  2  seiner 
Führungssäulen  F  ver- 
riegelt. Die  Betätigung 
der  Verrieglung  erfolgt 
durch  die  Hebel  H.  Bei 
der  ungeteilten  R.  (Ahb. 
92  a  u.  b)  sind  zwecks 
Feststellung;  der  R.  auf 
beiden  Seiten  im  jMaiier- 
werk  Riegelkästen  vor- 
gesehen, in  die  bei  der 
iiöchstlage  des  Versenk- 
tisches Riegel  einge- 
schoben werden.  Nach 
dem  Verriegeln  werden 
sowohl  bei  der  ungeteilten 
R.  als  auch  bei  den  für 
das  Ausbinden  von  Dreh- 
gestellen <::rhauten  R.  die 

Hubschraubenspindeln 
durch  Einleitung  einer 
kurzen  Senkbev^ung 
entlastet,  was  möglich  ist, 
weil  jeder  Tisch  bloß  auf 
den  oberen  Bundflächen 
der  Tragmuttern  aufliegt 
und  diese  Muttern  nach 
unten  zu  frei  bewe^idi 
sind.  Umgekehrt  ist  zum 
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Entiie^L-ln  eine  kurze  Hub- 
bewf<j;iiri<^f  des  Tisches  erfor- 
derlich, bis  die  oberen  [?iind- 
fliiclieii  der  cr^xälinlL-n  .Wuttcrii 
am  "Fisch  /iiti!  Aut'Iie.^cn  konuncii 
uiKi  die  Ri(.;^el  entlasten. 

Drr  Ai  bL'its\ ot  L^aii;:;  boiiii 
Aui>biuUeu  von  Kailci  j.)auitu  bei 
einer  einfachen  R.  ist  folgender: 

Die  1  ravc;scn  wi.Tdcn  M.'itlieh 
ausgeschwenkt,  der  i  iscii  wird 
l;i  hoben  und  in  der  Höchst- 
läge  Verne«;!-'];,  die  1  bib^piiuit-in 
wcTdcii  rtit labtet.  1  Mc  bokrmiotive 
fahrt  auf  den  Tl^^dl  auf.  I  )::S  aus- 
/unitidciu.ir  |\ia;  kämmt 

in  die  .Mitti'  vlrs  I  i-.clics  zu 
aichcu.  Nacli  ^IcUi  LiUicriiLii 
der  Unterlager  u,  s.  w,  wird  der 

]  \-c\:  a^  ;ii:;v'h.  >hi;:;,  >'ie 
Kicgci  werden  eiilJdb.lel,  dci  I  ibch 
wird  entriegelt  und  mit  dem 
lv:d:  i  \  ri  -.cnkt,  hierauf  lur. 
den.  iv.uii  ip.iar  ini  Kati.il  zvun 
nächsten    Ansbindcj^leis  ver- 
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fahren,  dort  gehoben,  der  Tisch  verriegelt  und 

das  Räderpaar  abgerollt 

Die  R.  müssen  für  eine  liubkraft  gebaut  sein, 
die  zur  Überwindung  des  Federdructe  ausreldit, 

was  einerseits  beim  Einbinden  der  Achsen,  ander- 
seits zum  Entlasten  der  Rief^el  7«ocks  iL'ichten 
Ausziehens  derselben  vor  dem  Senken  dcsTischcs 
beim  Ausbinden  der  Achsen  erforderlich  ist 

Bei  der  kombinierten  R.  sind  7um  Über- 
rollen von  Räderpaaren  von  einem  Tisch  auf  das 
freie  Werkstattenglds  Traversen  5  (Abb.  93  b) 
aus  normalen  Schienen  vori^osehrn,  die  fAr  eine 
Tragkraft  von  5  /  bemessen  sind. 

Das  Verfahren  der  beiden  Senidisdie  erfolgt 
entweder  motorisch  oder  von  Hand  aus;  für  den 
letzteren  hall  ist  ein  endloser  Kettenzug  vorge- 
sehen, der  mittels  eines  außerhalb  der  Grube 
^legenen  Handwindwerks  bewegt  werden  kann. 

Das  Überfahren  des  Senkschachtes  vtird 
durch  eine  auf  den  Trägern  T  und  auf  den 
Fischen  F  der  Ricgelfcasten  fahrbare  GleisbrQcke 
crmö?:;licht.  Diese  besitzt  exT-entrisch  fjclnpcrte 
Laufrollen,  die  ausgerückt  werden,  wenn  die 
Grube  überfahren  werden  soll.  Der  Schacht 
wird  oben  abgedeckt  oder  ringsum  mit  Schutz- 
geländern versehen,  die  über  den  Gleisen  durch 
Kelten  geschlossen  werden. 

Beim  Ausbinden  eines  Räderpaares  bei  den 
K.  mit  Doppeltischen  wird  mir  einer  der  beiden 
Tische  bei  gelöster  Verritgiung  gesenkt  und 
gehoben,  beim  Ausbinden  von  Drehgestellen 
werden  gleichzeitig  beide  Ti<;chp  benutzt. 

Das  Anlassen  der  Hubmotoren  wird  durch 
einen  doppelten  Wendeanlasser  bewirkt,  dessen 
Handrad  mit  den  beiden  Siciicrualzen  so 
gekuppelt  ist,  daß  beim  Auswechsein  von 
Raderpaaren  bei  den  R.  mit  Doppeltischen 
jeder  Hubmotor  für  sich  und  beim  Auswechseln 
von  DrcJipjestelien  beide  Motoren  pjleichzeitig 
angelassen  werden  können.  Die  Anlasser  stehen 
gewöhnlich  am  Orubenrand. 

Die  ältere  Bauart  der  I\.  weist  2,  die  neue 
4  Hubspindeln  auf.  Durch  die  Anordnung  von 
4  Httbspindeln  und  von  durchgehenden 
Füfinin^ssnuJcn  ist  eine  vollkoniniene  Stand- 
sicherheit gewährleistet. 

Die  Bauhöhe  der  Qrube  ist  vom  größten 
Spurkranzdurchmesser  des  auszubindenden 
Räderpaares,  von  der  Bauhöhe  des  Wagens 
und  Tisches  und  von  der  Höhe  der  Gleisbrücke 
abhängig,  da  in  der  Regel  gefordert  wird,  daß 
die  Räderpaare  unter  der  Qleisbrücke  hinweg 
zum  nächsten  üleis  befördert  werden  können. 

Dadurch,  dafi  die  Hubspinddn  frd  nach 
aufwärts  ragen,  ist  eine  Beschädigung  im 
Betrieb  nicht  ausgeschlossen.  Um  diesen  Nach» 
tei]  zu  beseitigen,  werden  hi  neuerer  Zeit  R, 
ohne  den  Versenktisch  durchdringende  Spindeln 


gebaut  Hierdurch  wird  es  auch  möglich,  mit 

3  Spindeln  für  jeden  Versenktisch  der  R.  für 
das  Ausbinden  von  Drehgestellen  das  Aus- 
langen zu  finden,  wobei  eine  volle  Oewfthr 
für  das  satte  Aufliegen  des  Tisches  auf  den 
oberen  Bunden  der  Muttern  geboten  ist. 
Insbesondere  in  kleineren  Betriehen  finden 
i  hydraulische  (durch  Handpumpen  zu  betäti- 
gende) Actissenken  Anwendung',  bei  denen 
der  Kolber.obertcil  gleich  als  Achsträger  aus- 
gebildet ist.  Spibaur. 

Rfiumungsschelbe,  ein  bei  den  «sächsischen 
Staatsbahnen  übliches  Mastsignal  mit  einer  oder 
mehreren  runden,  weiB  tmd  rot  gestrichenen 
Scheiben,  das  zur  Veranlassung  der  Räumung 
und  Frcihaltunc:  bestimmter  Oleisshrecken  dient 
(s.  Signalwcscn). 

Rahmen  für  Lokomotiven  (hngerons; 
frames;  lunghtroni),  Platten  oder  Barren,  die  in 
I  Verbindung  mit  Querträgern  (Kesselträger)  und 
I  wagrechten  At»teifungen  atsTrIgerfQr  den  Kes* 
sc!,  die  Dampfmaschine  u.s.  w.  dienen.  Besitzt  eine 
.  Lokomotive  bew^liche  Drehgestelle  (Truckge- 
I  stelle,  Bissdgestelleu.  s.w.),  so  unterscheidet  man 
zwischen  Hauptrahmen  und  Drehf^estellrahmen. 
.     Die  R.  der  ersten  Lokomotiven  bestanden  aus 
I  Holzbalken,  die  an  den  Stellen,  die  zur  Aufnahme 
i  der  Achslager  bestimmt  waren,  mit  Biechplatten 
armiert  wurden.  Größere  Widerstandsfähigkeit 
gegen  Verbiegen  der  R.  in  wagrechter  Richtung 
erzielte  man  durch  Anwendung  zweier  dflnner 
Blechplatten  (8     12  mm  dick),  die  oben  ver- 
mittels eines  durchgehenden  Futterholzes,  später 
Fttttereisens  (etwa  50  X 1 50),  zwischen  den  Achs- 
lagerpartien  und  an  den  Enden  durch  kleinere 
FfiUstücke  (etwa  50X80)  verbunden  sind.  Diese 
Form  der  R.,  heute  nodi  viel  vorhanden  (mei- 
stens t>ei  Lokomotiven  mit  außenliegenden  R.), 
und  die  R.  aus  einfachen,  starken  Blechplatten 
sind  die  auf  dem  Festland  üblichen  Ausfüh- 
runßsarten, 

ZuBei^inn  der  Dreißigerjahre  iles  verflossenen 
Jahrhunderts  wurden  in  tngland  R.  aus  Schmiede- 
eisen -  Barreneisen  -  heiiestellt  (Lokomotiven 
vonBury  u  s  w.).  Diese  Bauart  wird  in  verbesser- 
ter Weise  heute  bei  allen  amerikanischen  Lokomo- 
tiven -  mit  wenigen  Ausnahmen  —  ausgefOhrt 

Die  R.  (Abb.  94a-c)  bestehen  im  all- 
gemeinen aus  2  Platten  mit  Ausschnitten 
für  die  Achslager  A,  Schieberkasten  S  bei 
Lokomotiven  mit  Innensteuerung  und  Aus» 
schnitten  G,  die  die  ZugSnglichkeit  zu  inner- 
halb der  K.  liegenden  Teilen  ermuglichen  und 
auch  oft  nur  den  Zweck  der  (Sewichtsver- 
minderunp  haben.  Am  vorderen  und  hinteren 
Ende  sind  die  beiden  Rahmenplatten  durch 
wagrechte  Bleche  verbunden,  die  einerseits  als 
Querversteifiing,  anderseits  zur  Aufnahme  der 
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kessels,  bequeme  Anordnung  der  Federn  u.  s.  v . 
nicht  aufgewogen  werden. 


Zugvorrichtunpbesbmdteile  dienen.  Aufierdem  |  haltungskosten,  die  durch  die  auch  auf  andere 

sind  die  Rahmenplatten  verbunden  durch  lot-  Weise  zu  erreichenden  Vorteile  einer  breiteren 
rechte  Rieche  K,  auf  denen  der  Kessel  aufrubt  j  Feuerbüchse,  leichter  Zugänglicbkeit  des  Steh- 

Entsprechend 
der  Längenaus- 
dehnung, die  der 
Kessel  beim  An- 
heizen erßhrt 
(etwa  8-1 5  m/n), 
muß  die  Verbin- 
dung des  Kessels 
mit  dem  R.  eine 
derartige  sein, 
daß  diese  Aus- 
dehnung unge- 
hindert erfolgen 

kann.   

Der  Rauch- 
kasten des  Kes- 
sels ist  mittels 
Schraul>en  und 
Nieten  fest  mit 

den  vorderen  Vcrtikalblechen  verbunden;  der 
Langkessel  liegt  auf  den  KesseltrSgern  nur 

lose  auf.  Das  Gleiten  erfolgt  auf  nach  der 
Rundung  des  Kessels  Keboj^enen  Winkeln 
(Abb.  Q4  c)  oder  auf  an  diesen  Winkein 
festgeschraubten  AÄetallplatten  iW.  Eine  weitere 
Alfflage  B  gegen  Abheben  geschützt  durch 
eine  Art  Tasche  (Boxträger)  -  findet  die 
Feuerbfldise  des  Kessels  am  rflckwarfigen  Teil 
der  R.  (Abb.  Q4a);  denselben  Zweck  «ie 
diese  Taschenboxträger  erfüllen  die  in  Ame- 
rika ausgedehnt  verwendeten  PendelboxtrSger 
(Abb.  95a). 

Hinsichtlich  Anordnung  der  R.  kann  man 
unterscheiden : 

1.  Lokomotiven  mit  Innenrahmen; 

2.  Lokomotiven  mit  Außenrahmen; 

3.  Lokomotiven  mit     innen-  und  Außen- 
rahmen; 

4.  Lokomotiven  mit  Kastenrahmen; 

5.  Lokomotiven  mit  geschmiedeten  Barren- 
rahmen. - 

!.  Lokomotiven     mit  Innenrahmen 

(Abb.  96). 

Bei  dieser  heule  fast  ausschließlich  ange- 
wendeten Fkuform  der  R,  bestehen  die  Lang« 
träger  (innerhalb  der  Räder  gelegen)  aus  ein- 
fachen Blechpiatten  von  25  -  35  mm  Dicke. 
Die  Stärke  der  Querverbindungen  betrlgt 
8-15  mm. 

2.  Lokomotiven    mit  Außenrahnien 
(Abb.  97). 

Außenliegende  R.  (außerhalb  der  Rader)  er- 
fordern die  Anwendung  irgend  eines  Kurbel- 
systems (s.  Kurbeln),  bedingen  daher  einen 
etwas  höheren  Einheitspreis  und  höhere  Er- 


Mb.  9t. 


3.  Lokomotiven  mitinnen- und  AuBen- 
rahmen. 

Die  Anwendung  von  innenliegenden  Dampf- 
Zylindern  bei  aufienliegenden  Hauptrahmen 
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bedingt  zur  Entltstung  der  Kurbelachse  die 

Einführung  von  Hilfsrahmen,  die  entw  eder  als 
vollständige  Innenrahmen  ausgebildet  werden 
(4fache  Lagerung  der  Achsen)  oder  als  ein> 
fache  mittlere  R.  erscheinen  (3fache  Lagerung 
der  Achsen).  Die  erste  Ausführung  findet  sich 
bei  vielen  englischen  (Abb.  98),  die  zweite  bei 
fiteren  belgischen  Lokomotiven  vor  (Abb.  99). 

4.  Lokomotiven  mit  Kastenrahmen 
(Abb.  100  a  u.  b). 

Um  leichte^  im  VeridUtnis  zum  Gewicht 
leistungsfähige  und  bilh'ge  Tenderlokomotiven 
zu  erhalten,  werden  die  R.  oft  derart  aus- 
geführt, daß  sie  in  Veibindung  mit  den 


AU>.  lOOa. 
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Abb.  100  b. 


Querblechen  Kasten 
bilden,  die  alsWasser- 
behälterdienen.  Diese 
Ausführungsart,  auch 
Wassericastenrabmcn 
genannt,  rührt  her 
von  Krauss  (1366). 

Infolge  der  großen 
Steifigkeit  und  Wider- 
standsfähigkeit dieser 
Kasten  l(6nnen  die 
Rahmenplatten  8  bis 
10  mm  stark  gehalten  werden. 

Diese  Bauart,  billig  und  gut  bei  Lokomotiven 
für  Bauzwedce  und  Bahnen  untergeordneter 
Bedeutung,  erschwert  die  Zugänglichkeit  zu 
den  Achslagern  und  gibt  bei  größeren  Zylin- 
dern Iceine  genügend  sichere  Verbindung  dieser 
mit  den  R. 

5.  Lokomotiven  mit  Barrenrahmen 
(Abb.  95  a  u.  b). 

JMit  wenigen  Ausnahmen  sind  bei  den 
amerikanischen  Lokomotiven  die  R.  aus 
Baircncisen  gesciunicdet. 

Die  Stärke  der  oberen  Gurte,  an  die  die 
Achslagcrführungen  u.  s.  w.  angesch^x•eißt  sind, 
beträgt  meistens  4'/, '^'^4".  Die  Querträger 
(Kesselträger)  sind  wie  bei  den  europäischen 
Lokomotiven  ausgefOhrt;  die  vordere  und 


rflckwlrtige  Vertrfndung  besteht  meistens  aus 

Gußeisen. 

Seit  dem  letzten  Jahrzehnt  werden  diese  R. 
in  Amerika  aus  FluBeisenguß  von  etwa  40  bb 

45  kgjcm^  Festigkeit  hergestellt  In  dieser  Form 
fanden  sie  auch  Eingang  in  Schweden,  aus 
Schmiedeeisen  hergestellt  vielfach  in  Süddeutsch- 
land (Maffei). 

Die  Entscheidung,  ob  Innen-  oder  Außen- 
rahmcn  anzuwenden  sind,  hängt  von  Radstand, 
Spurweite  u.  s.  w.  ab;  nadi  (kn  heutigen  Er- 
fahrungen dürfte  es  wohl  keine  Lokomotivbauart 
für  1  '435  m  Spurweite  mehr  geben,  die  nicht 
mit  Innenrahmen  in  befriedigender,  einfadier 
Weise  durchgeführt  werden  könnte. 

Der  Außenrahmen,  einst  als  eine  Hauptbe- 
dingung angesehen  für  ruhigen  Gang  der 
Lokomotiven  (Möglichkeit  einer  tiefen  La^rung 

des  Kessels,  breite  Federh^sis),  ist  heute  nicht 
mehr  am  Platz,  nachdem  die  Erfahrung  ge- 
lehrt, daß  hochliegende  Kessel  (Mitte  bis  3-000  m 

und  mehr  über  Schienenoberkante)  in  Verbin- 
dungmit  großem  Radstand,  Vermeidung  jeglichen 
Oberhangs  in  der  Geraden  und  in  den  Krüm- 
mungen, selbst  bei  den  größten  Geschwindig- 
keiten vollständig  ruhigen  l  auf  gewähren. 

Der  Außenrahmen  hat  nur  mehr  Berechtigung 
bei  ganz  besonderen  Bauarten  fOr  Sdnnal- 

spurbahnen  und  bei  Lagerung  von  Laufachsen 
(rückwärtige  Hilfsrahmen  bei  den  Lokomotiven 
der  Paris -Orleans-,  Paris -Lyon -Mittelmeer- 
Bahn  u.  s.  w.). 

Die  Stärke  der  Rahmenplatten,  die  Höhe  der 
Stege  über  den  Achslagern  und  die  wagrechten 
VeH>indungen  sind  do-art  zu  bemessen,  daß 
ein  Verbiegen  und  Aufreißen  der  Bleche  und 
ein  gegenseitiges  Verschieben  der  RahmenplaUen 
durch  die  Einwirkung  des  Dampfdrucks  auf 
die  Ko'ben  nicht  eintreten  kann,  .\hgesehen 
von  diesen  durch  Rechnung  bestimmbaren 
Abmessungen  müssen  die  R.  gegenseitig  derart 
versteift  sein,  daß  selbst  bei  Entgleisungien  und 
Zusammenstößen  ein  sicherer  Zusammenhalt 
des  ganzen  Baues  gewährt  wird.  Besonderes 
Augenmerk  ist  femer  darauf  zu  richten,  den 
R.  so  stark  zu  machen,  daß  die  Lokomotive 
am  vorderen  und  hinteren  Ende  vermitteis 
Ketten  und  Kran  (behufs  Ein-  und  Ausbinden 
der  Räderpaare)  gehoben  werden  kann,  ohne 
daß  Verbiegungen  in  den  Rahmenplatten  und 
deren  Verbindungen  eintreten. 

Literatur:  tis.  T.  d.  O.  1912.  -■  .Maurice  De- 
moulin,  Tratte  Pratique  de  la  Machine  Locomotivc. 
Paris  1898;  Modem  Locomotives.  Riilr.  Gaz.  1901. 

Gölsdorf. 

Railway  Association  ist  die  in  den  Ver- 
einigten Staaten  von  Amerika  fiblidie  Be- 
zeidhnung  fQr  Vereinbarungoi  der  Eisenbahnen 
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Tnit  Ihnlichen  Zwecken  vie  die  Eisenbahn- 

verbände  und  Eisenbahnverdne  in  Europa u.  s.w. 
(vgl.  Bd.  IV,  S.  146  ff.).  Man  unterscheidet  Rail- 
way  Traffic  Associations,  die  den  gesamten 
Eisettbahnverkehr  betreffen,  Raikay  Freight 
Associntions,  die  sich  nur  auf  den  Güterverkehr, 
und  Railway  Passe  nger  Associations,  die  sich 
nur  auf  den  Personenvericehr  bezielien.  Der 
Hauplj;cgenstand  der  R.  ist  eine  Verständigung 
über  die  Teilung  des  Verkehrs  zwischen  den 
im  Wettbewerb  stehenden  Eisenbahnen  ent> 
weder  in  der  Weise,  daß  der  Verkehr  selbst 
auf  die  einzelnen  Linien  verteilt  wird  (traffic 
pool)  oder  daß  die  Einnahmen  geteilt  werden 
(money  pool).  Die  letztere  Verteilung  wird 
in  den  Vereinigten  Staaten  vorgezogen,  weil 
die  Verkehrsteilung  durch  Wegevorschriften 
der  Versender  vereitelt  werden  kann.  Nach 
ihrem  Umfang  unterscheidet  man  4  Arten 
von  K.:  1.  Solche,  die  sich  auf  große  Gebiete 
des  ganzen  L^des  erstrecken,  2.  solche,  die 
sich  auf  kleine  Gebiete,  meist  einen  Einzel- 
staat beziehen,  3.  R.  für  den  Stadt-  und  Vor- 
ort\'erkehr,  4.  R.  für  einen  oder  einzelne 
Verkehre  meistens  mit  besonderen  Gütern, 
z.  B.  Vieh.  Die  Organisation  der  R.  entspricht 
im  wesentlichen  der  unserer  Verbände  und 
Vereine.  Die  Geschäfte  werden  geffQhrt  durch 
eine  oder  mehrere  Verwaltungen,  von  Zeit  zu 
Zeit  treten  Verbandsversammlungen  zusammen, 
die  Kosten  werden  unter  die  Verbandsmi^lieder 
nach  verschiedenen  Grundsätzen  verteilt. 

R.  entstanden  in  den  Vereinigten  Staaten 
erst,  als  sich  die  Eisenbahnen  zu  größeren 
Netzen  ausdehnten  und  sich  ein  Wettbewerb 
zwischen  diesen  entwickelte.  Zunächst  zog  man 
die  Verschmelzungen  der  Eisenbahnen  mit 
widerstreitenden  Interessen  den  vertragsmäßigen 
Vereinbarungen  vor.  Die  erste  r^rößere  R. 
entstand  im  Jahre  1870  zwischen  den  Chicago, 
St.  Louis  und  Omaha  verbindenden  Eisenbahnen. 
Von  nrrößorer  Bedeutung  war  die  Ende  1873 
durch  Albert  l  ink  (s.  d.)  organisierte  Southern 
Railway  and  Steamship  Association,  femer  die 
Hiuic  der  Siebzigerjahre  iles  vori}.;eii  jalirliundei 
unter  Leitung  desselben  hervorragenden  Fach- 
manns gebildete  Trunk  Line  Association.  Nach 
Verbot  der  Pools  durch  das  Bundesverkehrs- 
gesetz von  1SS7  (s.  Pool)  mufUen  die  K.  ihre 
Satzungen  so  ändern,  daii  diesco  \cibul  auf 
sie  nicht  angewendet  werden  konnte;  ihre  weitere 
Änderung  wurde  erforderlich,  als  der  höchste 
Gerichtshuf  der  Vereinigten  Staaten  im  Jahre 
1897  eine  Entscheidung  traf,  wonach  eine  der 
größten  R  ,  die  Tr,insmissouri  Freight  Association, 
in  Widerspruch  mit  dem  Antitrustgesetz  vom 
2.  Juli  1890  stand,  also  rechtlich  nicht  zulässig 
war.  Ein  gleichlautendes  Urteil  erging  im 


Jahre  18Q8  gegen  die  Trunlc  Line  Association. 
Die  Verbände  selbst  sind  nach  Änderung  der 

Satzungen  bestehen  geblieben. 

Literatur:  A.  Johnson  u.  Unebner,  Railroad 
traffic  and  rates.  1911.  I.  2SS  31v,  II,  166-185. 
woselbst  auch  die  Satzungen  einiger  wichtiger  R. 
mitgeteilt  werden.  -  Mc.  Pncrson,  Railroad  freight 
rates.  1909,  insbesondere  S.  73,  78,  171  ff..  206  fL 

v.dtrLeifeiu 

Railway  Commfsslon  ist  die  in  Groß- 
britannien und  seinen  Kolonien  sowie  in  den 
Vereinigten  Staaten  von  Amerika  vorgesdirid>ene 

Bezeichnung  der  St:iatsbehörden,  die  die  Auf- 
sicht über  das  Eisenbahnwesen  wahrzunehmen 
haben.  Die  Mitglieder  dieser  Behörden  iieißen 
Railway  Com  missioners.  In  Großbritannien 
wurde  zuerst  durch  Ges.  vom  10.  Juli  IS54 
und  vom  21.  Juli  1373  eine  K.  auf  Zeit  ein- 
gesetzt, deren  Befugnisse  spftter  von  Jahr  zu 
jähr  verlängert  wurden,  bis  sie  durch  das 
Eisenbahn-  und  Kanalgesetz  vom  10.  August 
1888  ihre  endgtiltige  und  dauernde  Gestaltung 
erhielt  (vgl.  Bd.  V,  S.  378;  Ulrich,  Neuere  eng- 
lische Eisenbabnpolitik.  Preuß.  Jahrb.,  Bd.  LXIII, 
S.  544  ff.).  In  den  Vereinigten  Staaten  ist  die 
wichtigste  Aufsichtsbehörde  die  Interstate  Com- 
merce Commission  (s.  d.),  die  die  Bundes- 
aufsicht über  den  zwischenstaatlichen  F'isen- 
bahnverkehr  führt  Neben  ihr  bestehen  in  den 
meisten  l'inzelstaafen  R.  (vgl.  Art.  Ver  in-^^e 
Staaten  von  Amerika).  v.äerLeyen. 
Railway  Spina  s.  Berufskrankheiten. 
Rammen  fpil^-drivers,  rams;  Sonettes,  bat- 
tes)t  Vorrichtungen  zum  Eintreiben  von  Pfählen, 
Bohlen,  Steinen  u.  s.  w.  in  die  Erde.  Das  Ein- 
treiben erfolgt  zumeist  durch  auf  das  obere 
Ende  des  Pfahls  u.  s,  w.  ausgeübte  Schläge  mit- 
tels eines  herabfallenden  Rammklotzes  (Ramm- 
bären), seltener  unter  Zuhilfenahme  von  Wasser- 
spülung oder  durch  die  letztere  allein. 

Bei  der  Wahl  der  Mittel  zur  Durchführung 
die^  Arbeiten  kommen  haupfs9chlidi  die 
Eindringungstiefe,  die  Beschaffenheit  des  Bo- 
dens, die  Form  und  Widerstandsfähigkeit  der 
einzutreibenden  Gegenstinde  und  die  örtlidien 
W-rhäUnisse  in  Betracht. 

Die  Hebung  des  Rammklotzes  erfolgt  ent- 
weder unmittelbar  durch  die  Hand  (Hand- 
rammen), oder  mittels  eines  Zugseils,  des 
Rammtnncs  (Zugrammen),  oder  mittels  eines 
wagrechten  Hebels  (Wipprammen).  Der 
Rammbär  kann,  wie  bei  den  Dampframmen 

j  nach  \r\  der  nam[ifhämmer  mittels  Dampfes 
gehoben  werden,   wobei  der  Klotz  an  der 

I  Kolbenstange  hängt;  statt  des  Dampfes  läßt  man 

j  auch  Preß^:^  as'^cr  oder  Preßluft  -wirken  oder 
man  benutzt  die  Explosionskraft  von  Spreng- 

j  mittdn  zur  Hebung  des  RammMrs  (Pulver- 

j  rammen). 
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Ober  die  Anwendung  der  R.  im  Eisenbahn- 
bau  s.  den  Art.  Orflndungen. 

Rampe  (incline;  rampe;  rampa),  ursprflnEi:- 
lich  geneigte  Strecke  eines  Fuß-  oder  Fahrweges 
oder  einer  Eisenbahn,  im  flberiragenen  Sinn 
eine  neben  einem  Gleis  oder  vor  Kopf  eines 
Gleises  angeordnete,  feste  oder  bewegliche  er- 
höhte LadeflSche,  die  in  der  1?egel  mittels  einer 
geneitjten  F[,"K-he  für  Fuhrwerke  oder  Tiere 
zugänglich  ist  (s.  Laderampe),  bisweilen  auch 
lediglich  in  der  den  Zugang  bildenden  geneigten 
Fläche  besteht 

Wegerampen  dienen  im  Bereich  des  Eiseabahn- 
wesens  da/ii,  kreuzende  Wege,  die  höher  oder  tfefer 

liegen  als  die  Eisenbahn,  zur  schiencn^^k  ichcn  Krm- 
ziing  hinab-  oder  hinaufzuführen  (im  erslcren  Fall 
in  der  Regel  rinschiii;tranii>i'ii,  im  zwi-itcn  Aii;'tr;iL;- 
rampen^  sowie,  um  für  dje  Unter- oder  Überführung 
c  iiit  s  \\  (  gcs  gegenüber  der  Schienenhöhe  den  er- 
forderlichen Höhenunterschied  zu  «swinnen.  Auch 
wo  sonst  aus  Veranlassung  von  Bisenbahnbauten 
Wege  angelegt  werden,  können  Wegerampen  zur 
Verwendung  kommen.  In  allen  diesen  Fällen  geht 
rn.in  mit  litr  Ranipciinei^ung  nicht  gern  iilier  die 
sjuiiaUgc  GröiiiiieiRuiig  dis  betreffenden  Weges  oder 
der  mit  ihm  in  Vcrkehrs/usammenhang  stehenden 
Weee  gleicher  Klasse  hinaus. 

R.  werden  ferner  im  Eisenbahnwesen  statt  der 
Trei^ieii  bisweilen  verwendet,  um  Penonentunnel 
oder  Personenbrficken  (s.  d.)  zugänglich  zu  machen 
oder  sonst  Holicniintcrschiede  in  den  Wegen  für  Per- 
sonen, Oepack,  üüter  auszugleichen. 

Bei  Fisenbahnen  selbst  wendet  man  den  Namen 
R.  oder  auch  Steilrampe  an,  um  eine  besonders  steil 
gencigtf  Strecke  einer  Gebirgsbahn,  auch  wohl  bei 
einer  fiahn  mit  gemischtem  Betrieb  eine  Zahnstangen- 
strecke zu  bezeichnen  (s.  Gebirgsbahnen  u.  Berg- 
bahnen), femer,  wo  sonst  eine  Bahn  aus  besonderen 
Gründen  (z.  B,  zur  Erreichung  einer  hoclilit'Kfn.iea 
Brücke)  eine  Strecke  besonden»  steiler  Neigung  erliält. 

Cauer, 

Rangordnung  der  Wi^n.  Fflr  die  in 

den  Zügen  laufenden  Wagen  wird  in  manchen 
Fällen  die  Aufstellung  einer  R.  nötiß.  In  erster 
Linie  gilt  dies  für  üuterzüRe,  wenn  nicht  alle 
zur  Beförderung  Ijereitstchenden  Watten  vom 
Zug  mitgenommen  werden  können.  I  ür  diesen 
Fall  ist  in  §  28  der  Oüterbelördcrungsvor- 
schriften  der  DEW.  eine  Rangordnung  der 
zu  befördernden  Wa^cn  fe^tge'-eti't,  die  an- 
zuwenden ist,  wenn  die  besonderen,  über 
die  Zusammensetzung  des  Zuges  getroffenen 
Bestimmungen  (s.  Verschiebeordnung)  nicht 
ansreirhrn.  Die  dann  j^eltendc  R.  setzt  im 
wesentlichen  die  Dringlichkeit  der  Beförderung 
in  nachstehender  l^  ilienfolgc  fest:  Eilgutkurs- 
^^^^^::en,  X'iehwnpen,  Kilgutiadimf^en,  Frachtgut- 
kurswagen, Frachtgutladungen  mit  Angabe  des 
Interesses  an  der  Lieferung,  Seeausfuhrladungen, 
Ort?^  und  fTmlndew.if^cn,  Desinfoktionswacjcn, 
verfügte  leere  Wagen,  Frachtgutwagcnladungen, 
fremde,  leer  zur  Heimat  laufende  Wagen,  all- 
gemein ablaufende  leere  Wagen,  rar  die  öster- 


reichischen Bahnen  sind  in  den  Art  45  bis 

57  der  Vorschriften  für  den  Verkehrsdienst  zahl- 
reiche Einzelvorechriften  für  die  Reihenfolge 
der  Wagen  in  den  Zügen  gegeben.  Im  übrigen 
S.  Rangordnung  der  Züge.  Brrusing. 

Rangordnung  der  ZDge  farder  of  impor- 
tancc  of  trains ;  clasn'mmi  des  trains  suivant 
kur  importancc  ou  rang;  ^ßsÜmione  dei  treni 
sccondo  la  loro  importanza  o  grado).  Sie  be- 
stimmt die  Reihenfolge  in  der  Beförderung, 
die  den  einzelnen  Zuggattungen  je  nach  Be- 
deutun^if,  Fühcdürftigkeit  oder  Dringlichkeit, 
sei  es  bei  Aufstellung  des  Fahrplans  oder  bei 
eintretenden  Abweichungen  vom  Fahrplan,  zu- 
steht. Für  die  deutschen  Eisenbahnen  ist  die  R. 
von  Aufsichts  wegen  im  §  70  der  BO.  fest- 
gesetzt Hiernach  haben  in  Hinsicht  auf  pünlvt- 
liclie  Beförderung  in  der  Regel  die  Sonder- 
zü^c  Allerhöchster  und  Höchster  Herrschaften 
den  Vorrang  vor  den  übrigen  Zügen  (s.  Hof- 
züge), die  &hnelU  und  Eilzüge  vor  den  Per- 
sonen- und  Güterzügen,  die  Personen ^fi^^e  und 
Militärsonderzüge  vor  den  Güterzügen,  die 
EilgflterzOge  vor  den  Frachtgfiterzflgen,  die 
Fern-  und  Durchf^an^sijülerzüge  vor  den  Nali 
güterzügen.  Dringliche  Hilfszüge  (s.  d.)  gehen 
allen  anderen  Zügen  vor  (s,  Fahrplan). 

In  gleicher  Weise  ist  in  Österreich  durch 
Art.  70  (2)  der  Vorschriften  für  den  Verkehrs- 
dienst eine  Einteilung  der  Züge  nach  ihrer 
Bestimmung  und  Wichtigkeit  wie  folgt  gehroffen: 
Hofzüge,  Schnellzüge  (Expreßzüge,  Lu.\us7.0ge), 
Personenzüge  (Postzüge),  Gemischte  Züge  (Gü- 
terzüge mit  Personenbeförderung),  Militärzüge, 
Gütereilzüge,  Güterzüge,  Lokomotivzfige,  Ar- 
beitszüge (Materialzüge). 

In  der  Schveiz  (Art  5  des  Allgemeinen 
Reglements  über  den  Fahrdienst  auf  ein-  und 
doppelgleisigen  Normalbahnen)  haben  Schnell- 
,  Züge  den  Vorrang  vor  allen  anderen  Zügen, 
[  Personenzüge  vor  Güterzügen,  diese  vor  nicht 
'  drinj^lichen  Dienst-  und  Ililfszügen;  dringliche 
^  Schneepflugfahrten  und  dringliche  Hilfszüge 
I  den  Vorrang  vor  allen  anderen  Zagen. 

Während  die  Durchführung  einer  solchen 
R.  bei  der  Aufstellung  des  Fahrplans  im  allge- 
mdnen  keine  Schwierigkeit  verursadit,  muß  den 
Zugleitungsstellen  und  den  Fahrdienstleitern  bei 
Zugverspätiin<];en  in  der  T^eohachtung  der  R.  ein 
gewisser  Spielraum  eingetäunit  werden.  Die 
Rücksichten  auf  die  bestmögliche  Abwicklung 
des  gesamten  Zugverkehrs  können  dazu  zw  ingen, 
i  auch  einem  nach  der  R.  minder  wichtigen 
I  Zug  den  Vorrang  zu  geben,  um  ein  Fahrgleis 
zu  räumen  und  Hcmmnnj^cn  im  Laufe  anderer 
Züge  zu  vermeiden,   selbst  wenn  dadurch 
,  zunächst  dn  nach  der  Rangordnung  den  Vor- 
I  rang  verdienender  Zug  in  seiner  Fahrt  auf- 
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gehalten  Verden  sollte.  Die  R.  wird  im  allge- 
meinen schon  durch  die  für  die  Rofördening 
der  einzelnen  Züge  üblichen  Fahrgeschwindig- 
keiten bestimmt  Schneller  fahrende  Züge  holen 
die  langsamer  fahrenden  ein.  Um  die  ersteren 
nicht  ebenfaüs  zum  Langsamfahren  zu  zwingen, 
müssen  sie  die  Möglichkeit  erhalten,  an  den 
langsamer  fahrenden  Zfigen  vorbeizufahren. 
Der  Vorranpfziijx  muß  den  Naclirangzug 
überholen.  Dies  kann  nur  auf  einer  Über- 
holungsstation geschehen,  einer  Station, 
deren  Oleif^atilaso  die  gleichzeitige  Aufnahme 
beider  Züge  gestattet.  Da  aber  die  Züge  der- 
s^ben  Fahrrichtung  einander  nur  hi  bestimmtem 
Abstand  -  Raumabstand  (s.  Fahrdienst- 
loitung  I,  I)  -  folgen  dürfen,  so  entsteht  in 
der  Beförderung  des  zu  überholenden  Zuges 
notgedrungen  ein  Zeitverlust,  der  als  eine 
Folge  der  R.  anzusehen  ist  und  durch  diese 
begründet  wird.  Bmising. 

fUmcherabteile^  lUuchkupees  (compart- 
ments   for  smoking,  snwking-compartments ; 

ampartiments  ä  f unter;  compartimento  per 
Jumatori),  .Xbteile  von  Personenwagen,  in  denen 
den  Reisenden  das  Rauchen  gestattet  ist. 

Die  Form  dieser  Cjestattun^  ist  bei  den 
einzelnen  Bahnverwaitungen  oder  wohl  auch 
bei  derselben  BahnverwaHong  fOr  die  ein- 
zelnen \VagenkIas";en  verschieden.  Das  Rauchen 
wird  entweder  nur  in  den  ausdrücklich  als 
R.  bezeichneten  Abteilen  gestattet  oder  es  darf 
in  allen  Abfeilen  mit  Au^-nahm"  derjenigen 
geraucht  werden,  die  ausdrücklich  für  Nicht- 
raucher oder  für  Frauen  bestimmt  sind. 

Nach  den  Bestimmungen  der  Deutschen 
EVO.und  dem  österreichisch-ungarischen 
BR.  darf  in  der  I.  Wagenklasse,  so  weit  nicht 
besondere  Abteile  für  Raucher  und  Nicht- 
raucher eingerichtet  sind,  nur  mit  Zustimmung 
aller  in  demselben  Abteil  mitreisenden  Personen 
geraucht  werden. 

In  Zü<^en,  die  Abteile  II.  und  III.  Klasse 
führen,  müssen  Abteilungen  IL,  und  voraus- 
gesetzt, daß  die  Beschaffenheit  der  Wagen  es 
gestattet,  auch  III.  Klasse  für  Nichtraucher 
vorhanden  «f^in.  In  den  übrigen  Abteilen  dieser 
Klassen  ur.d  \\\  der  IV.  Klasse  ist  das  Rauchen 
gestattet,  sofern  nicht  auch  für  die  IV.  Klasse 
Nichtraucherabteile  eingerichtet  sind, 

In  den  Nichtraudier-  und  Fraiicnabtcilungen 
ist  das  Rauchen  selbst  mit  Zustimmung  der 
Mitreisenden  nicht  gestattet. 

Inden  Niederlanden  (Rcglemenl  vom  Jahre  1901) 
soll  in  jedem  Zug  eine  hinreichende  Anzahl  von 
Wagen  oder  Wagenabteiluneen  I.  und  II.,  wenn 
möglich  auch  III.  Klasse  vorhanden  sein,  tn  denen 
das  R.uichi'n  vt  rlmten  ist. 

Nach  dem  schweizerischen  Transportre^lcment 
<§  24)  müssen  sich  in  jedem  Personenzug  wagen- 


abteilungen  II.  und,  wo  die  Aufsichtsbehörde  es  als 
tunlich  betracbtet,  auch  HL  Klasse  befinden,  in  denen 
nicht  geraadit  werden  darf;  diese  wenlen  als  solche 

durch  besonderen  ,\nsrhla^  be/eichnet  Rpfindet 
sich  in  dem  Zut:  kein  hesoruiercr  R  I.  Klai^se,  so 
ist  das  Raiiclieii  in  ditsLr  Wngfiikbs^f  nur  unter 
Zustiinmuiig  sumtlitlier  in  der  betrcffeiuien  Wagen- 
abteilung Mitreisi.'ndeii  gt-stuttet.  Ik'i  /-üycn  mit  nur 
1  Wagen  ohne  vollständig  getrennte  Abteilungen 
ist  das  Rattchen  im  Innern  des  Wagens  verboten. 

Auch  in  den  anderen  eurnp.iisrhpn  I  .indem  das 
Rauchen  zumeist  nur  in  jenen  Wagcnabteiien  ge- 
stattet, die  als  R.  kenntlich  gemacht  sind,  und  sollen 
R.  für  alle  Wagenklasscn  vorhanden  sein. 

In  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  ist  das 

Rauchen  bei  den  gewöhnlichen  Personenwagen  nur 
in  dem  unmittelbar  hinter  dem  Dienstwagen  einge- 
sk'litcn  W.igen  (Rauchentagen,  sim  kinL^  car)  gestattet, 
j  X'ielfach  wcrdLii  auch  Wagen  vci'*  endet,  die  die 
R.  tnui  den  Dicnslraum  enthalten.  In  den  Silinell- 
zügen  sind  in  den  Schlafwagen  und  iagesluxnswagen 
(FMor  car)  besondere  R.  vorgesehen,  die  mit  be- 
quemen Rohr-  oder  Polstermöbeln  au^estattet  sind. 

RSU, 

Rauch  erwägen  s.  Raucherabteile. 
Rauchfang   (chimney,   smoke-sfack;  che- 
j  mintr;  cainino).  Hier  sollen  lediglich  die  bei 
Lokomotiven  in  Anwendung  siehenden  R.  be- 

!  sprechen  werden. 

j  Die  bei  den  Lokomotiven  verwendeten  R. 
I  (Abb.  lOla-d)  sind  wegen  der  geringen  zur 

VerffifTun^:;  stehenden  T^auhöhe  (nach  den  techni- 
I  sehen  Vereinbarungen  über  den  Bau  und  die 
Betriebseinrichtungen  der  Haupteisenbahnen 
dürfen  die  Lokomotivschornsteine  nurbis4'65m 
!  Ober  Schienenoberkante  reichen)  an  sich  zur 
j  fkrvorbringung  des   zur  Verbrennung  der 
Kohle  notwendigen  Zugs  nicht  geeignet. 

Es  w'ird  daher  der  Abdampf  der  I.okoniotiv- 
maschine  zur  Erzeugung  einer  künstlichen  Zug- 
virlning  in  den  R.  gddtet.  Der  dem  Blasrohr 
(s.  d.)  entströmen Nhdampf  erzen im  düsen- 
artig gebauten  R.  eine  kräftige  Saugwirkung, 
so  dal  die  Rauchgase  durch  die  Feoerrohre 
angesaugt  und  durch  den  R.ausj.'.estoßcn  uerden. 

In  Verbindung  mit  dem  Blasrohr  muß  der 
R.  einen  mit  möglichst  großem  Wirkungsgrad 
arbeitenden  Saugapparat  bilden,  u.  zw.  bei 
Anwendung  einer  möj^Üclist  perin^en  Rlasrolir- 
pressung.  Die  Durchführung  dieser  an  sich 
nicht  einfachen  Aufgat>e  wird  noch  dadurch 
erschwert,  daß  bei  Vcrwendunc:  von  minder- 
wertigem, leichtem  Brennstoff  in  oder  auf  dem 
noch  besondere  Vorrichtungen  zur  Verhin- 
derung des  FunkenwurFes  ani;ebracht  werden 
müssen  (s.  I'unkentänger),  wodurch  der  Wir- 
kungsgrad des  R.  vermindert  und  die  Blas- 
rohrpressung, mithin  auch  der  Gegendruck 
auf  die  KnÜH'n  vcrtTr^l^crt  wird. 

Bauart  der  R.  Der  R.  besteht  in  der  Regel 
aus  einem  Unterrohr  ü  und  dem  eigentlichen 
[  R.  R,  Diese  Ausfflhningsweise  erfolgt  beinahe 
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immer  dann,  wenn  das  Material  für  Unterrohr  und 

R.  ans  Oiißcisen  hergestellt  ist  (Abb.  lOIa-d). 

Die  Anwendung  eines  besonderen  Unter- 
satzes bietet  insi^em  einen  Vorteil,  als  die 
Montierung  des  leichteren  Untersatzes,  und 
dessen  Aufpassen  auf  den  Rauchkasten  be- 
quemer und  auch  besser  vorzunehmen  ist,  als 
das  Aufpassen  eines  vollständigen  R.,  dessen 
Gew  icht  ungefähr  350  kg'  beträgt,  und  die  Über- 
einstimmung der  Vertikalachsen  von  R.  und 
Blasrohr  mit  größerer  Oenauigkeit  erzielt  werden 
kann,  nachdem  von  der  nahe  der  Blasrohr- 
möndung  gelegenen,  gedrehten  und  genau 
wagrecht  gesellten  Flansche  F  leichter  die  not- 
wendigen  Messungen  (Zentrierung  und  Ab- 
senkelung)  vorgenommen  werden  können. 

Der  eigentliche  R.  R  ist  unten  mit  einer  der 
Untersatzflansche  entsprechenden  Flansche 
und  oben  mit  einem  teils  zur  Verstärkung,  teils 


I  Pressung  des  Auspuffdampfes  ein  bestimmtes 

I  Verhältnis  tierrschen,  es  muß  ferner  /^^ischen 
den  Größen;  Rostfläche,  Siederohrquerschnitt, 
Schomsteinquersdinitt  an  der  engsten  Steile, 
Schomsteinquerschnitt  an  der  weitesten  Stelle, 
Querschnitt  der  Blasrohrmündung,  Abstand  der 
engsten  Schornsteinstelle  von  der  Blasrohr- 
mündung, Oasmenge  und  Dampfgewicht  mit 
den  entsprechenden  Geschwindigkeiten,  ein  be- 
stimmter Zusammenhang  besteben.  Theoreti- 
sche Arbdten  und  praktische  Versuche  von 
grof^er  \X'ichtigkeit,  ausgeführt  von  Zeuner, 
Prüssmann,  Grove,  Strahl  und  Goß,  haben  das 
Ergebnis  geliefert,  daß  die  günstigste  Form  des 
R.  die  Form  eines  Doppelkonus  mit  Bogen- 
übergang  zwischen  den  beiden  Konen  sei 
(konische  R.,  auch  Prüssmann -Schornstein, 
Abb.  101  a,  b  u.  d),  «  ek  he  Form  gegenüber  der 
älteren,  jedoch  auch  noch  heute  angewendeten 


Abb.  imt- 


zur  Verzierung,  teils  auch  als  Angriffsrand  beim 

Abheben  dienenden  XX'ulst  versehen. 

In  manchen  Ausführungen  (Krauß  &  Cie. 
in  JMQnchen,  sächsische  Staatsbahnen,  württem- 
bergische Staatsbahnen,  schweizerische  Bahnen 
u.  s.  w.)  wird  dem  oberen  XX'ulsf  die  Form 
Abb.  10 legegeben,  diese  Form  hat  den  Zweck, 
dem  aus  dem  Kessel  mitgerissenen,  durch  das 
Blasrohr  an  dieSchornsteinwandungrn  geschleu- 
derten Wasser  den  Austritt  ins  Freie  zu  ver- 
hindern, dient  also  zur  Verminderung  des 
„Spuckens". 

In  ähnlicher  Weise  wie  die  R.  aus  Guß- 
eisen sind  die  R.  aus  Eisenblech  gebaut 
(Abb.  101b,  Unterrohr  und  R.  aus  Eisenblech; 
Abb.  lOlc,  Untersatz  aus  Guneisen,  R.  aus 
Eisenblech;  Abb.  lOId,  Schornsleinuntersatz  und 
R.  aus  Eisenblech  ohne  Anwendung  einer 
Flansche). 

Um  einen  bestimmten  Wirkungsgrad  des  R. 
zu  sichern,  muß  zwischen  der  Menge  der  an» 
zusaugenden  Rauchgase  nnd  der  Menge  und 


AusfQhrungsveise  des  sog.  zylindrischen  R. 

(Abb.  101c  u.  e)  den  Vorteil  hat,  bei  Anwen- 
dung gleich  großer  Biasrohrschnitte  in  beiden 
Fällen  eine  größere  Luftmenge  liefern  zu 
können. 

Auf  die  ausführlichen  Theorien  :  Grove,  Das 
Lokomotivblasrohr;  Handbuch  für  spezielle 
Eisenbahntechnik;  Zeuner,  Über  die  Wirkung 
de->  Blasrohrapparats  hei  Lokomotiven  mit 
konisch  divergenter  Esse;  O.  Meyer,  Grundzüge 
des  Eisenbahnmaschinenbaues;  Strahl,  Or^n 
191 1,  S.  321  (auch  Sondcrabdruek)  \  erweisend, 
wird  nur  bemerkt,  daß  bei  normalen  Aus- 
führungen der  Querschnitt  des  R.  an  der  engsten 
Stelle  (Prüssmann)  gewöhnlich  0  30-- 0  33  des 
Querschnitts  der  Siederohre  beträgt,  während 
der  entsprechende  Koelfizient  bei  zylindrischen 
R.  mit  0'45  -  0  5  angenommen  werden  kann. 
Die  Neigung  der  Seitenwände  wird  bei  Prüss- 
mann mit  Vi2  ~  Vis  Konus  ausgeführt. 

Nachdem  die  Wirkung  des  R.  sich  zunächst 
im  Rauchkasten,  dann  erst  in  den  Siederohren 
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und  in  der  Feuerbflchse  Sußert,  ist  audi  der 

Rauminhalt  der  genannten  Teile  von  gröRcrcm 
Einfluß  auf  die  Wirkungsweise  des  R.,  u.  zw. 
in  der  genannten  Reihenfolge,  und  bedingen  in 
erster  Linie  die  Qrö8e  der  von  Zeuner,  Qrove 
IL  s.  V.  in  Rechnung  gestettten,  sdir  verftnder- 
lichen  Erfahrungswerte. 

An  Lokomotiven  neuerer  Bauart  mit  selir 
hochliegendcn  Kesseln  ist  die  Ausbildung  der 
R.  als  Saugvorrichtung  oft  selir  erschwert  Es 
hat  sich  femer  gezeigt,  daß  der  Heißdampf 
eine  geringere  Saugwirkiing  hervorbrint^t  a!s 
der  Naßdampf,  so  daß  zur  Erzielung  derselben 
Zugwirkung  Heißdampflokomotiven  engere 
Blasrohre  und  R.  erhalten  mfissen  als  Naß- 
dampflokomotiven. 

Die  Entfernung  A  der  engsten  Stelle  von  der 
Blasrohrmündung  (Abb.  101  a)  wird  annähernd 
genau  gerechnet  aus  der  Formel  /l  =  5  (D— 2  d), 
wobei  D  Durchmesser  des  i^  an  der  engsten 
Stelle,  d  Durchmesser  der  Blasrohrmflndung 
bedeutet  (Grove). 

Um  den  Einfluß  des  entgegen  der  Fahrt- 
richtung wirkenden  Windes  auf  den  Austritt 
der  Gase  aus  dem  R.  abzuschwächen,  werden 
mitunter  bei  Lokomotiven,  die  stets  mit 
dem  R.  vorausfahren,  die  R.  oben  nicht  wie 
sonst  wagrecht,  sondern  nach  „vorne  anstei« 
gend"  abgeschnitten.  Auch  >xerden  oft  beson- 
dere Windschirme  oder  Rauchlenkschirme  am 
R.  angebncfai^  um  besonders  an  niedr^en 
R.  ein  Niederschlj^  des  Rauches  zu  ver« 
meiden. 

Manche  Bahnen  (insbesondere  in  Frankreich) 

verwenden  drehbare  Schornsteindeckc]  zu  dem 
Zweck,  um  in  den  Heizhäusern  das  Kalt- 
werden langsam  vor  sich  gehen  zu  lassen  und 
um  hölzernes  QebSik  vor  Funken  und  groBer 
Hitze  zu  schützen. 

Als  außergewöhnliche  Ausführungsformen 
der  R.  seien  noch  erwähnt  die  R.  mit  quadrati- 
schem Querschnitt,  die  bei  einigen  belgischen, 
für  Staubkohlenfeuerung  eingerichteten  Loko- 
motiven Anwendung  finden  (vgl.  auch  Art. 
Blasrohr  u.  Funkenfänger).  Samin. 

Rauchkammer  s.  Lokomotivkessel  u.  Heiß> 

dampflokomotiven. 

Rauchkammerfiberhitzer  s.  Heißdampf- 
lokomotiven. 

Rjanchrohrflbcrhltzer  s.  Heißdampfloko- 
motiven. 

Rauchverzehrer  (smoke  burner,  snioke  con- 
samer;  fimivon;  fitmi  von).  Einrichtung  zur 
Verzehrung,  richtiger  Verbrennung  der  im 
Feueningsraum  eines  Dampfkessels  oder  in 
einer  sonstigen,  Wirme  erregenden  Anlage  sich 
bildenden  Rauchmengen. 


Bei  der  Verbrennung  von  Brennstoff  jeder 

Art  bilden  Kohlensäure  und  Kohlenoxyd  die 
Hauptbestandteile  der  Verbrennungsprodukte: 
beide  sind  farblose  Oase.  Der  bei  der  Ver- 
brennung entstehende  Rauch  rührt  davon  her, 
daß  die  im  Brennstoff  enthaltenen  Kohlen- 
wasserstoffgase beim  Auffeuern  des  Brenn- 
stoffes aus  diesem  entweichen  (Destillation)  und 
bei  genügend  hoher  Temperatur  zu  Wasser 
verbrennen,  unter  Ausscheidung  von  Kohlen- 
stoff in  molekularer  Form  (Ruß).  Um  diesen  aus- 
geschiedenen Kohlenstoff,  der  sonst,  gemischt 
mit  den  anderen  farblosen  Verbrennungs- 
produkten, als  sichtbarer  Rauch  den  Feuerungs- 
raum verlassen  vflrde;  zu  verbrennen,  muß 
über  dem  Rost  sog.  sekundäre  I.uft  (Ober- 
luft) ciiigeiuhrt  werden.  Die  verschiedene  Art 
der  Zuführung  dieser  Oberiuft  bildet  das  Wesen 
der  vielen  Bauarten  von  R. 

Bei  Lokomotiven  stößt  die  Ausführung 
eines  wirksamen  R.  auf  große  Schwierigketten, 
N^eil  die  Menge  der  in  einer  I^estimmten  Zeit 
auf  dem  Rost  zu  verbrennenden  Kohle  zu 
groß  ist;  daß  die  Menge  der  aus  der  Kohle 
sich  entwickelnden  Verbrennungsprodukte  den 
in  seinen  Abmessungen  beschränkten  Feuerungs- 
raum rasch  auf  dem  kürzesten  Weg  durchzieht 
und  daher  nur  unvullkommen  mit  der  Ober- 
luft gemischt  werden  kann.  Durch  Einbauten 
in  den  Feuerungsraum  (Sieder  und  Gewölbe 
aus  feuerfestem  Material)  kann  der  Weg,  den 

die  Verbrennun;.:sprodiikte  zu  nehmen  haben, 
verlängert  werden,  so  daß  die  Möglichkeit  einer 
besseren  Mischung  mit  Oberluft  gegeben  ist. 
Die  Form  dieser  Einbauten  ist,  ebenso  wie  die 
Art  der  Oberluftzuführung,  ein  weiteres  Merk- 
mal für  das  System  des  R. 

Die  R.  lassen  sidi  nach  Vorstehendem  ein- 
teilen: 

1.  in  R.,  bei  denen  nur  Oberluft  zur  Ver- 
wendung gelangt; 

2.  in  R.,  bei  denen  Oberluft  in  Verbindun;:; 
mit  Einbauten  die  Rauchverzehrung  bewirken 
soll. 

Die  R.  der  ersten  Gruppe  bieten  nur  mehr 
historisdies  Interesse.  Die  erste  derartige  Aus- 


Abb.  102  a  u.  t>. 


fflhrung  rOhrt  von  Clark  her  (Abb.  102a  u.  b), 
ausgefflhrt  bei  einigen  schottischen  und  eng- 
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llsdicn  Bahnen  um  das  jafir  1855.  An  der 

Vorder- und  Hinterwand  der  Feiierhüchse  waren 
oberhalb  der  Brennstoffschicht  hohle  Steh- 
bolzen angebracht,  in  die  durch  außen  liegende 

Dampf  röhre  aa, 
die  kleine  Dü- 
senansatze  auf- 
weisen» Dampf  in 
den  Feuerungs- 
raum unter  Mit- 
reißen von  Ober* 
luTt  eingeblasen 
wurde. 

Beim  R.,  Sy- 
stem Thierry, 
zuerst  ausgeführt 
im  Jahre  i870  bei  der  usterreichischen  Süd- 
babn,  ist  in  der  Heiztüre  ein  Oitlerschieber 
angebracht,  durch  den  Oberluft  angesaugt  wird, 
die  durch  Dampfstrahien,  entströmend  einem 
oberhalb  der  Heiztflre  hegenden  Rohr  mit 


Abb.  103. 


Abb.  104. 

kleinen  Öffnungen,  mit  den  Verbrennungsgasen 
zur  iMischung  kommt  (Abb.  1 03).  Die  sch  räg  nach 
unten  gerichteten  Dampfstrahlen  hit)derti  'cil- 
weise  den  Abzug  der  Verbrennungsgase  auf 
dem  Icürzesten  Wege,  und  vtrlcen  daher,  wenn 
auch  in  geringem  MaBe,  ähnlich  wie  ein  Einbau. 


Gewisse  Ahnlichlteit  mit  dem  R.  von  Thierry 

zeigt  der  ab  18Q2  an  vielen  österreichischen 
Lokomotiven  ausgeführte  R.  von  Langer,  denn 
auch  er  verwendet  ein  im  Innern  des  Feuerungs- 
raunies  oberhalb  der  Heiztüre  gelagertes  Rohr, 
durch  das  viele  feine  Dampfstrahlen  schleier- 
artig über  die  Feuerschicht  blasen.  Der  Nach- 
teil, daß  durch  konstante  Zufuhr  von  Ober- 
luft durch  den  Heiztürschieher  eine  .Xbkühlung 
der  Verbrennungsprodukte  eintritt,  ist  dadurch 
behoben,  daß  der  Mm  Langerschen  R.  an 
der  Heiztüre  angebrachte  Drehschieber  durch 
einen  Luftkatarakt  gesteuert  wird.  Der  Dreh- 
schieber Offhet  sich  selbsttttig  beim  öffnen 
der  Heiztüre  und  wird  nach  Schluß  dieser 
durch  den  I.uftkatarakt  in  einer  solchen  Zeit 
zum  Schließen  gebracht,  die  erforderlich  ist, 
die  frisch  aufgeworfene  Kohlenmenge  zu  ent* 
gasen.  Um  auch  beim  Stillstand  der  Lokomo- 
tive Oberluft  selbsttätig  zuführen  zu  können, 
ist  der  Regulator  derartig  mit  dem  HilfsgeblSse 
in  Verbindnrc  ^r-bracht,  daß 
bei  Schluß  des  Regutators  das 
HilfsgebOse  selbsttätig  in  Wir- 
kung tritt.  Im  letzten  Jahrzehnt 
hat  dieser  R.  in  verbesserter  Form 
unter  dem  Namen  Langer- 
Marcotty  in  Deutschland, 
Schweiz,  Belgien  u.  s.  w.  auspje- 
breitete  Anwendung  gefunden. 

Die  neueste  Ausfflhrung  d« 
R.  von  Langer  ist  '«-esentlich 
vereinfacht  und  in  Verbindung 
gebracht  mit  einem  Einbau  (Box- 
gewölbe).  In  dieser  Form  kann 
er  als  einer  der  besten  R.  be- 
zeichnet werden. 

Bei  dem  R.  Bauart  Langer- 
Marcotty  (Abb.  104)  ist  die 
L'cuertürc  mit  einem  Dreh- 
schieber R  versehen,  der  es  ge» 
stattet,  Oberluft  in  den  Feuer- 
raum einzuleiten.  Die  Bewegung 
des  Drehschidiers  ist  mittels 
Hebels  O  und  Nocken  von 
einer  Ölbremse  K  abhängig. 
Der  Kolben  der  Ölbremse  wird 
beim  Öffnen  der  PeuertGre  ver- 
schoben, wobei  der  Dreh- 
schieber R  geöffnet  wird.  Beim 
Schließen  der  Feuertüre  wird 
der  Drehschieber  durch  die  in 
ihm  befindlichen  üewichte  (/ijj  geschlossen,  und 
zwar  langsam  (infolge  der  Ölbremse)  -  so  daß 
demnach  knapp  nach  dem  Feuern  und  Schließen 
der  Feuertüre  die  meiste  Überluft  einströmt 
Der  Dampfedlleier,  der  aus  einer  in  der 
Kesselmitte  umkippbaren  Dampfdüse  bei  A  er- 
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zeugt  wird,  ist  durch  das  Ventil  B  gleichfalls 
SO  geregett,  daß  beim  öffnen  der  Türe  tm 


schlagen  an  einen  Zapfen  selbsttätig  geöffnet 
vird,  vodurch  die  Oberluft  Zutritt  crUUt  Das 


AU.  UBa  «.  b. 


meisten  Dampf  ausströmt.  SchlieSt  sidi  lang- 
sam der  [)rehschieber  R,  so  nimmt  auch  der 
Dampfschleier  ab,  bis  auf  ein  geringstes  Maß, 
das  nötig  {st,  um  den  Kopf  der  Düse  zu  kühlen. 

Die  erste  Ausführung  eines  Einbaues  in  der 
Feuerbüchse  in  Form  eines  aus  feuerfestem 
Material  (Schamotte)  hergestellten  Oewdlbcs 
erfolgte  1845  durch  Q.  Origge  an  Lokomo- 
tiven der  Boston-Providence-Bahn  in  Amerika. 
An  der  Heiztürc  war  zum  Einlaß  von  Oberluft 
ein  Drehschieber  vorgesehen  (Abb.  105  a  u.  b. 
Diese  Abbildung  entspricht  einer  Kesselaus» 
führung  aus  den  Fünfzigerjahren). 

In  &igland  wurden  Boxgevftlbe  zuerst  von 
Ramsbottom  und  Lee  im  Jahre  1856  aus- 
geführt, in  Verbindung  mit  einem  Deflektor- 
schirm,  der  die  bei  der  Heiztttre  eintretende 
Oberluft  nach  unten  ablenkt  (Schutz  der  Rohr- 
wand vor  der  kalten  Luft).  Bei  der  hochwertigen 
englischen  Kohle,  die  in  großer  Dicke  der 
Feuersdiicht  verwendet  wird,  kann  die  Heiz- 
tOre  immer  offen  gehalten  werden,  so  daß 
eine  Regelung  der  Zufuhr  von  Oberluft  ent- 
behrlich ist.  Diese  im  Wesen  an  fast  allen 
englischen  Lokomotiven  j^leiche  Anordnung 
eines  Boxgewölbes  in  Verbindung  mit  Deflektor 
ist  dargestellt  In  Abb.  106. 

In  Deutschland  und  auch  in  Österreich  hat 
der  im  Jahre  1879  entstandene  R.  von  Nepilly 
vorübergehend  viel  Anwendung  gefunden.  Er 
istneben  dem  Boxgewölbe  gekennzeichnet  durch 
einen  unter  dem  Oe\rö!be  an  der  Rohrwand  an- 
gebrachten Stehrost,  durch  welchen  die  Ober- 
luft einströmt  (Abb.  107). 

Fincr  der  einfachsten  R.  ist  der  von  Marek 
(Abb.  108),  eingeführt  ab  Milte  der  Neunziger- 
jahre bei  fast  allen  Lokomotiven  der  öster« 
reichisclicn  Staafsbahnen  und  bei  österreichi- 
schen Frivatbahnen.  Das  Wesen  dieses  R.  ist 
eine  In  der  Heiztüre  drehbar  gelagerte  Klappe, 
die  beim  SchlieBen  der  Heiztüre  durch  An- 


Abb.  107. 


Schließen  dieser  Klappe  erfolgt  durch  den 

1  fei/er  einige  Zeit  nach  jeder  Beschickung  von 
Hand  aus  durch  Drehen  der  Anschlagzapfen. 


Bniylclo|iliUc  da 


2.Asn.  Vlll. 


Abb.  IM. 

Außer  den  Einbauten  aus  feuerfestem  Mate- 
rial (Schamottegewölbe)  hat  itian  vielfach  flache 
kastenartige  Einbauten  aus  Kupferblech  versucht 
Diese  Einbauten,  kurz  Sieder  genannt,  sind  durch 
Rolirstut?:cn  mit  dem  \X'asserranm  des  Peuer- 
kastcns  verbunden,  so  daö  das  Wasser  m  ihnen 
zirkuliert  und  Erglühen  angeschlossen  ist.  Vor- 
läufer dieser  Einbauten  waren  die  in  England 
Mitte  der  Fünfzigerjahre  von  Mc  Donnald, 
Beati^  Cudworth,  Clark  und  Colburn  aus- 
i^cführlen  L'nterabtcilunf^en  des  Raumes  der 
inneren  Feuerbüchsen  in  2  Kammern  (vgl.  die 
Lokomofivfeuerbüchse  von  Pechar,  1884).  Von 
den  Siederbauarten  hat  in  Frankreich  der  R., 

12 
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richtiger  gesagt  die  Feuerbüchse  vonTenbrink 
bei  der  Orlens-,  Ost-  und  Nordbalin  recht 

h8ufip;e  An-crenJun^  gefunden  (Abb.  100). 

Ahnlich  dem  R.  von  Tenbrink  ist  die  Bau- 
art von  Buch  an  an,  die  in  Amerika  (Hudson 
River-Bahn  u.  s.  w.)  in  Anwendung  steht. 

Dem  Zweck  desRauchverzchrens  dienen  auch 
die  in  Amerika  von  Milholiand,  Maschinen- 
meister der  Philadelphia  &  Reading-Bahn,  im 
lahre  1  S'vl  zuerst au^c;effihrten  Verbrcnnungs- 
Icanimern  (Combustion  Chambers),  die  nichts 
anderes  sind  als  in  den  zylindrischen  Kessel 
ngoide  Verlftngerungen  der  inneren  Feuer- 


Abb.  109. 


bOchsc.  Der  um  die  Länge  dieser  Kammern 
vergrößerte  \X'ej:j,  den  die  Verbrennungsprodul<te 
bis  zum  Eintritt  in  die  Siederohre  nehmen 
müssen,  gibt  der  ObeHuft  Gelegenheit  einer 
Mischung.  Diese  V'erbrenniinc^skammern,  deren 
Wert  recht  fraglich  ist,  finden  in  neuester  Zeit 
In  Amerika  wieder  Eingang  bei  Lokomotiven, 
bei  denen  infolge  der  snn stiften  f^roßen  Dimen- 
sionen die  Siederohre  eme  übcrmäl5ige  Länge 
erhalten  mfiBten. 

Als  R.  im  weiteren  Sinne  sind  aiKli  die 
Kesselbauarten  anzusehen,  die  (bei  Stabilaniagen) 
für  die  Anwendung  von  Gas  (Regeneratorgas, 
Gichtgase  u.  s.  w.)  bestimmt  sind,  sowie  die 
vielen  Soi!d<r'\Ti  nrlen  für  die  Verfeuerung 
von  liussigcm  Biennstdft  (Petroleumrüci<stände, 
Rohöl,  Heizöl  u.  s.  w ),  s.  Heizdlfeuerungen. 

Literatur:  Ftcli;ir.  Die  Lokoinotivfeiierbfichse. 
Sonderabdni  k  aii>  (iljsrrs  Ami,   Hcrlin  1884  - 

Das  I  i  sr  II  h ,1  I;  II  ni  ;i  1)  I  n  i'  r.  \v  i-  ■- f  ii  der  '  ji'l'i'iiu  .irt, 
Wiesbadtii  1'()'3.  Keceni  Locomot i ves,  New 
York  1QÜ7.  \.  Sinclair,  Devilt>pment  of  tlic 
Loconioiivt  l  niiine.  Ne-r  V'nrk  1W7,  (iplsdorf. 

Raumabstand  h.  Btockcinrichtungcn. 

Raumtarif  (Wagenraumtarif,  Taraklasslflka- 

tinn),  das  Tarifsystem,  bei  <iei!i  die  Festsetzung 
der  Tarife  ohne  Rücksicht  auf  den  Wert  der 
Güter  le  iiglich  nach  dem  Maße  der  Inan- 
spruchnahme des  Laderaums  erfolgt  (s.  Güter- 
tarife. Fd.  \    -  150). 

RaumverschluB;  als  solcher  wird  -  im 
Gegensatz  2Eum  Verschluß  an  den  PScken  und 


Behältnissen  selbst  -  der  an  den  Transport» 
mitte'n  (Wagen)  angebrachte  zollamtliche  Ver- 

schliiH  bezeichnet.  DerR.vc  ird  durch  Einziehung 
von  Zollplomben  in  die  Osen  und  sonstigen 
VerschluBstficke  der  Türen  der  gedeckten  Wagen 
oder  der  abgesonderten  Wagenabteilungen  her- 
gestellt. Bei  offenen  Wagen  wird  der  R.  mittels 
Drahtschnüren  und  Plomben  oder  Siegelbleie  an 
den  dazu  vorbereiteten  Dedien,  VerschluBleinen, 
Ketten  oder  eisernen  Stanj^en  anpr!cc:t. 

Die  Beschlüsse  über  die  technische  tinheil 
im  Eisenbahnwesen  enthalten  eingehende  Be- 
stimmungen fiher  die  zollsichere  riiiriclitiins' 
der  gedeckten  Güterwagen  sowie  über  die  Art 
des  Zollverschlusses  der  offenen  Wagen  (s.  Gflter' 
wagen  und  Zollverfahren). 

Receiver  (receiver;  resetroir  intermi'diair ; 
serlmknoj,  Verbinder  oder  Zwischenbehältcr, 
meist  in  Rohrform,  in  den  der  aus  dem 
Hoclidnickzvlinder  einer  2-  oder  mehrstufigen 
Expansions-Dampfmaschine  strömende  Dampf 
aufgenommen  wird,  bevor  er  in  den  Nieder- 
dntck-zvlinder  eintritt  ($.  Dampfm.ischine  tmd 
Lokomotive).  Oölsdorf, 

Receiver,    Zwangsverwaller,  Massenver- 
waltcr,  ist  in  den  \\:  einigten  Staaten  von 
Amerika  die  Bezeichnung  für  eine  Persönlich- 
keit, die  auf  Anrufen  der  Beteiligten  vom 
Gericht  eingesetzt  wird  zum  Schutz  gefähr- 
deter Interessen  der  Aktionäre,  Prioritätenhe- 
sitzer  oder  anderer  Gläubiger  einer  Eisenhahn 
j  oder  einer  andern  Handelsgesellschaft  wegen 
;  Mü'hrriuch'^  der  Kon7ess!on<^rechtc,  hclnrfs  X'oll- 
endung  einer  Bahn,  die  von  den  Aktionären 
im  Stich  gelassen  ist,  hauptslchlich  aber,  wenn 
^  liie  F.isenhalinen   ihrrn  finanziellen  V'crpflich- 
tun^^en  nicht  nachkommen,  die  Zinsen  ihrer 
I  Obligationen  nicht  zahlen.  Die  Befugnisse  und 
1  Verpflichtungen  des  R.  werden  in  jedem  Fall 
besonders  vom   Gericht   festirc'^tellt;    in  der 
Regel  ist  seine  Stellung  bei  Xcraaltur.g  und 
Betrieb  der  Eisenbahn  eine  unbeschränkte;  er 
trifft  seine  Maßregeln  nnrh  eii^enem  freien  Be- 
lieben und  hat  seinen  .Auftraggebern  nur  Rech- 
nung abzulegen.  Es  wird  viel  darflber  geklagt, 
daH  der  R.  die  ihm  verliehenen  Reclite  inso- 
fern mißbraucht,  als  er  die  Interessen  seiner 
Auftraggeber  nicht  genügend  wahmlmm»,  in- 
dem er  vor  allem  eine  Tar  tpoliiik  treibt,  durch 
die  nicht  nur  die  eigene  Bnhn,  sondern  auch 
benachbarte  Bahnen  geschädigt,   nichl  selten 
geradezu  zu  gründe  gerichtet  werden.  Die 
unter  X'.  rixaltung  eines  R.  stehenden  Bahnen 
I  haben  oft  dazu  beigetragen,  daß  Tarifkriege 
I  mutwillig  hervorgerufen  und  ohne  besondere 
Veranlassung  hartnäcVio:        hmre  forfi^^n^setzt 
worden  sind,  bis  es  den  geschädigten  Bahnen 
i  gelang,  den  R,  zu  beseitigen  und  wiederum 
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normale  Zustände  herbeizuführen.  Die  Re- 
ceiverschaft  hört  auf,  wenn  der  Grund  ihrer 

Bestellung  dadurch  wegfällt,  daß  die  Bahn 
ihren  Verpflichtungen  wieder  nachkommt,  also 
die  Zinsen  ihrer  Prioritäten  wieder  zahlt  - 
in  diesem  Fall  findet  eine  Reorganisation 
(Sanierung)  des  Untern  eh  mens  statt  -  oder 
aber  mit  dem  Banicerott  und  öffentlichen  Ver- 
lauf (fordostire  sale)  der  Eisenbahn. 

(S.  über  LÜe  recluliclic  Stellung  der  R'.-  Rorer, 
The  law  of  raiKxays,  Kap.  XLIII,  Bd.  II,  5.  8S9ff.. 
ferner  V.  diT  l,L)  e  II,  Die  nordamerikanischen  Eisen- 
bahnen. S.  12,  13,  275,  312,  313.)  -  Swain,  Eco- 
nORiic  aspects  of  lUiirMd  recdverships  (I8Q8).  - 
Daggctt,  Railroad  reorganization  (lyOS).  In  den 
amtlichen  statistischen  Ikrichten  Ober  die  Eisenbahnen 
dir  V'eicmit'tcii  Staati'ii  finden  sich  regelniälJig  Mit- 
teilungen über  die  Anzahl  der  unter  Zwaiigsver- 
«altunp  gestellten  Eisenbahnen.      v.  ätr  Uyen. 

Rechnungswesen    faetouttßag  maitm; 

a>mptabüite;  calcolv). 

Inhalt:  1.  Orpant-  des  K,  ~  2.  Rechnungsunter- 
lagen. -  3.  Verricliniing.  -  4.  Rechnungapröfttllf.  - 
5.  Wirtschaftskontrolle.  ~  6.  SdiluU. 

Das  R.  umfaßt  die  Gesamtheit  der  Ein> 

richtungen  und  Vorschriften,  die  Ordnung  und 
l'hersichtlichkeit  in  dem  Finanzgebaren  eines 
Eisenbahnunternehmens  sichern  und  ständige 
Prdfung  der  Wirtschaftsführung  aller  Dienst- 
zweige ermöglichen  soüen. 

1.  Organe.  Für  die  Überwachung  des  R. 
der  einzelnen  Dienstzweige  bestellen  bei  den 

Zentralverwaltungsstellen  und  vielfach  auch  bei 
den  .Mittelstellen  besondere  Organe. 

Bei  den  preußischen  St  n a  ts ba  )i  ii e n  werden 
die  Aii^a-Ie^enliciten  ile>  R.  in  ilrti  1  >irekiii>iifn  von 
dem  Heclinungsbureau  unicr  Leitunj;  lies  Kechnungs- 
direktors  und  Aufsicht  des  F.tatsratcs  bearbeitet.  Für 
die  Zwecke  der  Wirtschaftskontrolle  besteht  bei  jeder 
Direktion  ein  Revisionsburenu.  Für  die  Abrechnung 
der  Verkehrscinnahmcn  und  Prüfung  der  Rechnungen 
der  Abfertigungsstelien  bestehen  selbständige  Ver- 
kehrskontroTlen«  die  den  Eiaenbahndirektionen  unter- 
stellt sind. 

Bei  den  Österreich ischcn  Staatsbahndirck- 
t  lonen  obliegt  den  Abteilungen  III  (Bahnerhaliung 
und  Bau).  IV  (Zugförderungs-  und  Werkstitttendienstl 

iimt  \'  (Verkelir^ienst)  je  für  ihren  Ditnslzweig: 
die  Auffüllung  des  Voranschlags,  die  Überwachung 
der  l.inhaMuiig  der  Kredite,  die  mcritorische  und 
/itfernni.ilSij^c  Prütung  der  Ausprihenheleije  und  die 
1  iilmiiig  der  .'Vusgabenstatistik.  I'ie  .Abtednni;  VII 
(f  iniialiitiLnkontrollc)  besorgt  die  Prutung  der  Rech- 
iiuut;;cii  der  Abfertigungsstelien,  die  Abrechnung  der 
Verkehrseiiuuhmen  und  die  Revision  der  Staiiona- 
kassen.  Ab  ZentraWetle  des  gesamten  R.  der  Direktion 
besteht  bei  jeder  DiroMi.Mi  die  Aht-iiiif.;:  (für 
den  fmanziellen  ur.d  i\cclinunß>diei;st k  Sie  wirkt  mit 
bei  allen  Ai  .^t  ligt-nheiten,  die  d  >  ['  betreffen, 
revidiert  die  Aiisgabcnbetej;e  sämtlicher  Dienstzweige, 
liquidiert  die  Personalgebühren,  kontrolliert  die  Ue- 
burung  mit  Material  und  Inventar  sowie  die  Ge- 
barung der  Kassen  imd  übt  den  sog.  administrativen 
Rechnungsdienst  (Abrechnungen  über  Gemctnschafts- 
bahnbOfe,  über  Herstellungen  für  Parteien  und 


i  andere  Baluien,  femer  S'.ciieraiif;plfgeiiliei;en  u.  a.  m.) 
aus. 

Bei  den  Bundesbahnen  der  Schweiz  wird 
der  Rechnungsdienst  von  der  Finanzabteilung  bei 
der  Oencraidlrektion  und  den  Rechnungsbureaus  der 
Kreisdirektionen  venchen. 

In  Italien  ist  das  R.  Sache  der  Finanzabteiinng 
(Ragioneria  centrale)  bei  der  Oeneraldireklion  und 
der   Bezirksrechnungsämter   (Ragioiieri.i  coniiiarti- 
menfale)  bei  den  Hezirksdirektionen.  Daneben  ob- 
liegen den  Faclubte, langen  (Divisioni)  ähnliche  Auf- 
gaben wie  bei  den  österreichischen  Stutsbaho- 
1  direktionen  den  Abteilungen  III,  IV  and  V.  Für 
I  die  Abrechmiiii;  der  Wrkelnseiiuiahmcn  und  die 
Pnifuni^  der  Rcchnuni;e:i  üh.>r  die  Einnahmen  bc- 
:  Steht,  ähnlich  den  Verkehrskontrollen  hi  i  den  prenfli- 
'  sehen  Staatsbahnen,  eine  der  Oeneraldircktion  un- 
mittelbar unterstellte  Einnahmenkontrolle  (Controllo 
Prodotti). 

Bei  den  Privatbahnen  Frankreichs  besteht 
als  Zentralstelle  tür  das  R.  die  Comptabilit^  g^erale 
\  et  des  finances,  bei  den  Direktionen  der  engfischen 

Bahnen  der  Chief  accoiir.t  int,  bei  den  B^ncn  der 
Niederlande  die  Allgemeene  Komptabiliteit,  in 
Nordamerika  der  Comptroller. 

2.  Rechnungsunterlagen.  Die  t  bcr- 
wachung  des  R.  erfolgt  an  der  Hand  der 
Rechnungsbelege.  Man  unterscheidet  Zahlungs- 

bclei{e,  die  eine  Änderung  des  Ka-^sen Standes 
herbeiführen,  und  Verrechnungsbelege,  die  nur 
die  Übertragung  von  einer  Verrechnungsstelle 
auf  eine  andere  bewirken  sollen.  Die  Belege 
werden  von  den  Stellen  ausgestert,  in  deren 
Geschäftskreis  die  Arbeit  oder  Lieferung  aus- 
geführt, die  F.innahme  oder  Ausgabe  entstanden 
ist.  Alle  Zahlungsbelege  müssen  eine  voll- 
ständige Beschreibung  des  Tatbestandes  und 
einen  Vollziehungsauftrag  enthalten. 

Die  Aufstellung:;  der  Rcclimnij:;sbclcge  er- 

]  folgt  auf  (Jrund  von  Rechnungsunterlagen. 

I  Die  Unterlagen    sind  verschiedenartig  nach 

j  den  verschiedenen  Dienslzweigen  der  Ver- 
waltung: und  je  nachdem  sie  Einnahmen  oder 

I  Ausgaben  betreffen. 

I     Der  größte  Tdl  der  Einnahmen  eines  Eisen- 

I  bahnunternehmens  besteht  in  den  Verkehrs- 
einnahmen. Sie  entstehen  bei  den  Abfertigungs- 
stellen. 

I  Über  das  R.  dieser  Dienststellen  vgl.  QQter- 
I  abfer  igung,  Gepäckabfertigung,  Falirkarte. 

Für  die  X'errechnunf!  dieser  Finnahmen  dient  ais 
Grundlage  das  1  inna:in:esoll,  da^  die  Einnahmc- 
kontrolle    (in  Deutschland   die  Verkchrskontrolle) 
monatlich  oder  vierteljährlich  nach  Prüfung  der  von 
I  den  Dienststellen  aufgestellten  Rechnungen  festsetzt, 
I  itnd  fßr  die  direkten  Verkehre  mit  fremden  Ver- 
wa!;uiigen  der  l'Ltrat;.  drr  im  Abrechnungsweg  von 
der  Kontrolle  ermitielt  u  :rd.  Über  die  so  ermittelten 
Emnahiiien  stell;  :n  Fr< ulk-n  die  Fisenbahndirektion 
bis  /lim  10.  jedes  Monats  als  Rechnungsbeleg  eine 
Einnahmeanweisung  aus.  V'erkehrseinnahinen,  die  erst 
j  nach  diesem  Termin  festgestellt  werden,  werden  mit 
I  einer  Nachtrags- (Schluß-)  Anweisung  verrechnet.  Die 
j  bis  zum  Jahresabschluß  noch  nicht  endgültig  ver- 
!  rechneten  Verkehrscinnalimen  werden  von  den  Ver- 
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kämltontroUen  mit  möglichsterOenuiiekeit  geschätzt 
und  dem  abgelaufenen  Jahr  zugeseixt.  AlMvctthmigen 
von  dem  geschätzten  Betrag  werden  *af  flu  neue 

Jahr  vorgetragen 

Die  Unterlagen  für  andere  Einnahmen  sind 
nach  der  Art  der  Einnahmen  verschiedeit  Sie 

kr)nnen  bestehen  in  Verträgen,  Abrechnungs- 
ergebnissen, gesetzlichen  oder  dienstlichen 
Vorschriften.  Vielfach  besteht  die  Vorschrift, 
daß  Unterlaf^en  oder  deren  Abschriften  den 
Rechnungsbelegen  beigefügt  werden. 

Die  Unterlagen  für  Ausgabenbelege  sind 
verschieden,  je  nachdem  sie  persönliche  oder 
sachliche  Ausgaben  betreffen  oder  zum  Nachweis  ; 
ausgeführter  Arbeiten  dienen,  bei  denen  persön- 
liche (LAhne)  und  sachliche  Ausgaben  (Materi- 
alien) 7URleich  entstanden  sind  und  hei  r'enen 
infolgedessen  auch  die  Angemessen  heil  des  Auf- 
wandes nachgevlesen  «erden  muB.  A?s  Unter- 
lagen für  persönliche  Ausgaben  werden  OehaHs-  i 
listen,  Lohnlisten,  Arbeitsbücher,  Vorscbußlisten, 
Retseredinungen,  Prämienbücher  u.s.w.  geführt 

Die  Oehaltslislen  weisen  die  Bezüge  und 
die  von  ihnen  als  Strafen,  Kassenbeiträge  od. 
dgl.  abzuziehenden  Beträge  des  dauernd  an- 
gestellten Personals  nach,  soweit  es  nicht  im  < 
Arbeiterverhältnis  angestellt  ist. 

Als  Unterkgcn  für  die  Verrechnung  der 
Ar1>eiterlöhne  werden  Lohnzahlungslisten  oder 
Arbeitsbücher  geführt. 

Bei  den  pri' ii  loschen  Staatsbahnen  fertigt 
jede  Dienstsicl  L  tür  die  be(  ihr  im  Taglobn  be- 
schäftigten Arbeiter 

1.  eine  Lohnrechnung  für  die  eigenen  Bediensteten, 

2.  AusbilfsIiMen  für  die  suvordbergelu  nder  Aus- 
lillFe  von  anderen  Dienststellen  herani;c/ogcnen  Be-  j 
diensteten, . 

3.  eine  Übcrsiciit  übt-r  die  Tagewerke  und  Bezüge 
der  Gehilfen,  Hilfskräfte  und  Arheiter, 

4.  eine  BcitragsHstc   für  die  Belricbskranken-, 
Aibeiterpensions-  und  Verbandskrankenkassc. 

In  der  Lohnrcclinung  sind  für  jeden  Arbeiter  Tagcs- 
felder  vorgesehen,  in  denen  der  Dienststellenleiter 
Arbeilsleistune:  und  Arbeitsversiumnis  des  Arbeiters 
«inträgt.  Die  Leistungen  der  an  andere  Dienststellen 
zur  Ausliilfe  vorübergehend  abge^jt-beneii  Arbeiter 
werden  durch  die  Aushilfslistcn  dic-er  Oicn^lstellcn 
kontrolliert.  Aiss  diesen  Aushilfsli^tcn  wenien  die 
Angaben  m  die  Lohnreciuuing  der  Heimaisdienst- 
stclle  des  Arbeiters  übertragen.  lede  Diensistellc 
übernimmt  die  Angaben  der  von  ihr  geführten  Aus- 
hiHsliste  in  die  Tagewericsilbersicht,  die  einen  Nach- 
weis der  bei  der  Dienststelle  geleisteten  Arbeit  und 
der  bei  dir  beschäftigten  Kopfzahl  bildet.  AuHer- 
ordentliche  1  chnrt  chnungen  werden  als  Unterlagen 
für  die  sofortige  Lohnzahlung  aufgesteüt,  wenn 
Arbeiter  während  der  Löhnung-sptrii  de  ausscheiden. 

Bei  den  österreichischen  Staatsbahnen 
werden  für  Arbeiter  im  Balinerhaltungsdicnst,  im 
Signaldienst  und  in  Beleuchtungsanstalten  Arbeits- 
bücher geführt.  Die  ArbeKsbficncr  enthalten  eine 
kurze  Beschreibung  der  hei  der  Dienststelle  im  Ver- 
lauf eines  Mdnats  geleisteten  Arbeiten,  die  eine 
r^üfun}^  der  Notwendigkeit  und  ZweckmäUigkeit 
d«r  Leistung  und  der  Angemessenheit  der  auf  sie 
verveodelen  ArtKiUzcit  und  Arbeileizahl  enniSgiicfaen 


soll.  Die  Verrechnune^elle  wird  bei  jeder  Arbeit 

angegeben.  Ferner  enthält  das  Arbeitsbuch  ein  Ver- 
zeichnis der  bei  der  Stelle  beschäftigten  Arbeiter 
unter  Angabe  der  von  ihnen  geleisteten  Schichten, 
ihres  verdienten  Lohnes  und  der  darauf  schon  vor- 
sv  l  ii  :  .(/eise  gezahlten  Beträge.  Die  .Arbeitsbücher 
werden  monathch  der  vorgesetzten  Dienstsieiie  üoer- 
gcbcn;  diese  berechnet  daraus  das  Verdienst  jedes 
Arbeiters,  stellt  eine  Übersicht  der  Löhn.*  nachVcF 
rechnungsstetten  auf  und  voHzfeht  die  Interimisti- 
sche Anweisung.  Für  die  .Arbeiter,  über  die  kein 
Arbeitsbuch  zu  führen  ist,  werden  Loiinlisten  ge- 
I  führt  ähnlich  den  oben  erwähnten  LohmechnungeD 
der  preußischen  Staaisbahnen. 

Ober  die  Rechnungsunterlagen  für  die  Löhne 

[  der  nicht  im  Taglohn  beschäftigten  Arbeiter 
und  über  das  besondere  R.der  einzelnen  Dienst- 
zweige vgL  Akkordlohn,  Bahnunterhaltung, 
IMaterialienwesen,  Werkstitten  u.  a.  m. 

3.  Verrechnung.  Die  Verrechnung  findet 
;  bei  den  Staatsbahnen  7iimeist  auf  Grundlage 
der  Posidonen  des  Vorausctiiags  (Budget,  Etat) 
statt.  Weil  gewisse  Einnahmen  und  Ausga1>en 
als  durclilaufende  Posten  der  Rechnung  im 
Voranschlag  keinen  Platz  haben,  wird  die  voll- 
ständige Darstellung  der  Rechnungsvorgänge 
einer  Staatsbahn  dadurch  herbeigeführt,  daß 
I  entweder  neben  den  budgetmäßigen  Ver- 
rechnungsstellen noch  besondere  Konten  ge- 
führt werden  oder  daS  neboi  der  budget- 
mäßigen Verrechnung  noch  eine  systematische 
Verrechnung  nach  einem  selbständigen  Kon- 
tierungssdiema  erfolgt 

Beiden  preußischen  Stnatsh.ihnen  bestellen 
neben  den  budgetmäbij^en  V'erreclinungssteiien  noch 
j  folgende  besondere  Konten : 

j  aj  das  allgemeine  Vorschußkonto  für  Aus- 
gaben, deren  Erstattung  an  die  Eisenbahn  zu  er- 
warten ist, 

l>/  da^  Verwalir-^eld-  und  Pf andgcldl^onto 
zur  vorlaufi^^en  W'rrechnun^  von  Beträgen,  deren 
endgültige  Verrechnungsstelle  noch  nicht  txjcannt  ist, 
o  das  Konto  fOr  Abrechnungen  mit  anderen 
Kassen, 

d)  das  Saldoaub;;leiciiskotuo  für  die  Auf- 
nahme der  mit  dem  VDEV.  abzuredinenden  Posten, 

e)  das  Bruttokonto  znm  voriSuffgen  Nachweis 
der  \  erkehneinnahmen  t>is  zu  ihrer  eiu^ltigen  Fest- 

stcllung, 
ß  das  Verwahrgüterkonto. 

Bei  den  österreichischen  Staatsbahnen  er- 
folgt die  systematische  Verrechnung  nach  einem 
Kontierungiföchema,  dessen  Einrichtung  im  wesent- 
lichen mit  der  Gliederung  der  Einnahmen  und  Aus- 
gaben des  Delailvoranschlags  übereiiistiniiiit  nnd  :uif 
der  auch  dvtu  Koalierungsschema  der  osterreichistlven 
Privatbahiieii  zu  gründe  liegenden  Cjni]ipierung  der 
Ausgaben  nach  Dienstzweigeii  beruht.  Das  Kon- 
tierungsschema  umfaßt  aber  nur  die  Verrechnungen 
für  die  eigentliche  Beiriebsverwaltung.  Selbständige 
Verrechnungen  erfolgen  noch  für  die  Investitionen 
und  den  Eisenbdinneubau  (Haukf/nticntnpssrhcma), 
für  die  (jebarun^  der  Versorg ungs-  und  W'olili.ihrts- 
fonds,  für  die  Konlokorrcntgcb.irun^,  tiir  die  (ie- 
barungen  des  Materiatvorraisfonds  und  für  die 
Depositengebaning. 
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Auch  bei  den  italienischen  SUttsbahnen 
ttMgt  die  Verrechnung  luch  ehtem  besonderen 

Kontenschema.  Näheres,  auch  wegen  der  Biinde«;- 
bahnen  in  der  Schweiz  s.  unter  .Buchführung". 

4.  Rechnungsprüfung.  Die  Redinung»- 

belege  werden  allgemeiner,  rechner:  chpr, 
technischer  und  wirtschaftlicher  Prüfting  unier- 
wotfen.  Die  allRemelne  Prüfung  erfolgt  durch 
die  anweiseii  Ji  St  II-  Sie  erstreckt  sich  auf 
den  gesamten  Inhalt  der  Belege,  materiell  auf 
die  Berechtigung  zur  Erhebung  der  Einnahme, 
die  Verpflichtung  zur  Übernahme  der  Aus- 
gabe, formell  auf  die  Anführung  der  richtigen 
Verrechnungsstelle.  Von  den  unteren  Ver- 
waltungastellen  interimistisch  angewiesene 
Rechnungen  werden  vor  ihrer  endgültigen  An- 
weisung in  der  Direktion  überprüft 

Die  rechnerische  Prüfung  wird  durch  be- 
sonders dazu  bestellte  Beamte  vollzogen,  die 
häufii;  vor  ihrer  Verwendung  als  Rechnungs- 
prüfer einer  besonderen  (Kaikulatur-)  Prüfung 
unierzogen  werden.  Der  rechnerischen  Prüfung 
unterliegen  alle  Belege,  in  denen  Rechnungen 
oder  Zahlen  enthalten  sind,  die  sich  auf  Zu- 
sammenrechnungen gründen.  Diese  Prüfung 
richtet  sich  besonders  darauf,  ob  die  der  Be- 
rechnung zu  gründe  liegenden  Einheitssätze, 
Entfernungen  u.  s.  v.  richtig  angegeben  sind.  Daß 
die  reciMWiache  Prüfung  stattgefunden  hat, 
wird  von  dem  prüfenden  Beamten  auf  der 
Rechnung  bescheinigt.  Mit  dieser  Bescheinigung 
flbemtmmt  der  prüfende  Beamte  die  Ver- 
antwortung für  die  Richtigkeit  der  von  ihm 
geprüften  Angaben.  Einer  technischen  Prüfung 
werden  nur  solche  Rechnungen  unterworfen, 

bei  [lencri  zur  Beurteilung  der  Richtigkeit  und 
Angemessenheit  der  Vorder-  und  Einheitssätze 
dne  solche  Prüfung  nicht  entbehrt  werden 
kann.  Bei  vielen  Verwaltungen  wird  von  einer 
besonderen  technischen  Prüfung  ganz  abge- 
sehen, der  anweisende  Beamte  übernimmt  dann 
die  Verantwortung. 

Bei  manchen  Fisenbahnen  wird  die  all- 
gemeine und  die  rechnerische  Prüfung  nicht 
getrennt.  So  werden  bei  den  österreichischen 
Staatsbahnen  alle  Belege  allgemein  und  rech- 
nerisch von  dem  Rechnungsleger  (Anvreisungs- 
aufsteller)  geprüft.  Die  imenniistisch  ange- 
wiesenen Belege  werden  darnach  nochmals 
allgemein  und  rechneri=;  h  von  der  zuständigen 
Pachabteilung  der  Direktion  geprüft;  endlich 
nimmt  die  Abteilung  VIII  nach  der  kassen- 
mäRigcn  Erledigung  dieser  Belege  noch  stich- 
probenweise Piüfun,L;en  vor. 

Um  zu  übcrvtachen,  dal»  alle  angewiesenen 
Einnahmen  auch  eingezogen  werden,  besteht 
bei  den  preußischen  St  atsbaimeii  im  Iveclinungs- 
bureau  der  Eisenbahndirektionen  eine  besondere 
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Einnahmekontrolle.  In  gleicher  Weise  wird 
über  Änderungen  in  fortlaufenden  Zahlungen 
eine  Wegfallkontrotte  geführt 

Bei  den  ("tstcrreichischen  Staatsbahnen  wird 
die  I^urctifühnmg  der  Einnahmeanweisungcn  und 
der  Änderunjjsanvxeisungcn  dürcli  einen  ständigen 
Kontrnlibeatnten  der  Abteilung  VIII  bei  der  Direk- 
tionskassa  überwacht. 

In  ftbniicher  Weise  wie  bd  den  österreichischen 
Staatsbahnen  erfolgt  die  Überwachung  der  Durdi- 
fühning  der  Einnanme-  und  Andcrungsanwcisnngen 
beide«  italieniscticn  Staatt.b,il:nen  ciurcli  die  bei 
jeder  Bezirkskasse  als  Organ  des  Bezirksrechnungs- 
amtes tätigen  Controllore.  Bei  den  schweizeri- 
schen Bundesbahnen  obliegt  diese  An^eatie  der 
Buchhaltung. 

5.  Wirtschaftskontrolle.  Die  fortlaufende 
Überwachung  des  gesamten  Wirtschaftsgebarens 
ist  Aiif'.'ibe  der  Wirtstfiaflskontrollc.  Sie  be- 
zweckt, den  beaufsichtigenden  und  leitenden 
Organen  des  Eisenbahnunfemdimens  jederzeit 
eine  vollständige  und  zuverlässige  Übersicht 
über  die  finanziellen  Ergebnisse  und  den 
Stand  der  WiftSdiaflsffihrung  der  einzelnen 
Dienstzweige  zu  geben.  Der  Zweck  wird  er- 
reicht durch  fortlaufende  Wirtschaftsbuchungen 
und  periodische  Wirtschaf  srapporte  über  die 
Aufwendungen,  deren  Maß  von  zweckmäßiger 
Wirtschaftsführung  abhängt.  Außerdem  dienen 
diesem  Zweck  periodische  Zusammenstellungen 
der  Kassenbuchungen  und  der  Einnahme- 
(Verkehrs  )  Kontrollen. 

Wirtschaftshuchungcn  und  Wirtschafts- 
rapporte werden  von  den  Stellen  geführt,  denen 
besondere  Mittel  zur  Wirtschaftsführung  über- 
wiesen sind  oder  die  Arbeiten  und  Leistungen 
auszuführen  haben. 

Als  Beispiele  für  zweckmSBige  Durchführung 
einer  Wirtscliaft^kontrolle  werden  nachstehend 
die  Einrichtungen  der  preußischen  Staats- 
bahnen und  der  österreichischen  Staat^bahnen 
angeführt 

Bei  den  preußischen  Staatsbahnen  führen 
die  Ämter  ein  Wirtschaftsbuch,  das  ebenso  angelegt 
h>,  wie  dif  KrrJiU-viiienz  iiml  Statistik  bei  den 
österreicliisctu  II  St.iatsbahneii.  Außerdem  führen  die 
technistlicn  Amter  ein  Hilfsbuch  über  die  .luf'iT- 
gewöhnliche  Unterhaltung  und  Ergänzung  der 
Bahnanlagen  und  Fahrzeuge.  Über  die  tiintragungcn 

I  in  die  Wirtschaftsbücher  wird  monatlich  ein  V/irt- 
schaftsrapport  an  die  Dinrkdon  erstattet.  In  ihm 
werikn  die  Ausgaben  den  bewilligten  Kredhen 
gt^eniibcT^estellt.  Dreimal  im  Jahr,  am  Schluß  der 
SOK-  binan/peruKk-n,  Vierden  im  Wirtsfbattsrapp :>rt 
die  voraiis>uhtl:ihen  Ausgaben  bis  /um  Sciiluii 
des  Rcchmni^rsiahics  j:;escti,it/t  und  L-rln-h.iohe  Ab- 
wcichunfjen  gcgcniiber  dem  bewiliigieii  Kredit  be- 
gründet. Am  Schluß  des  Rechnungsjahres  wird  dem 
Wirtschaftsrapport  eine  Nachweisung  der  Ausgaben 
für  auBergewohnliche  Unterhaltung  und  Ergänzung 
(von  den  tietriebiänitem  nur  cm  Abschluß  des  Hills- 
buches) beigefügt.  Aiil'^rdun  fuhren  alle  Ämter, 
Ikuiabteilungen,  Diensisicllen  /ur  Pnifiing,  ob  der 

J  ihnen  bewilligte  Kopfetat  inncgetialten  ist,  ,Übcr- 
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sichten  der  Tagewerke  und  Bezüge  der  Gehilfen, 
Hilfskräfte  und  Arbeiter'.  In  diese  Cbeisicluen 
werden  Monat  für  Monat  aus  den  Lohnrechnungen 
die  aufgewendeten  Tagewerke  und  Bezüge  der  Be- 
diensteten, unter  Trennung  nach  den  verschiedenen 
Dienstklassen  und  Verrechnungsstellen,  eingetragen. 
Die  einzelnen  Übersichten  werden  3mal  jährlich 
abgeschlossen  und  in  eine  von  jedem  Amt  zu  fuhrende 
„Wiederholung  der  Abschlußzahlen"  übertragen. 
Durch  Teilung  der  AbschluHzahl  mit  der  Zahl  der  i 
Arbeitstage  des  Absclilulizeitrautus  ert^ibt  sich  der 
rechnungsmäßige  Durchschnitt  der  Kopfzahl  und 
der  Tagewerke.  Die  Durchschnittszahl  zuzüglich  der 
Zahl  der  durchschnittlich  vorhandenen  Beamten  wird 
dem  Kopfetat  gegenübergestellt  und  dieser  Nachweis 
wird  der  Direktion  vorgelebt.  Die  Neubauabteilungen 
führen  ähnliche  Aufsihreibungcn  wie  die  Ämter. 
Die  von  ihnen  veranlaßten  Ausgaben  werden  dem 
für  den  Neubau  aufgestellten  Haiiptkosieiianschlag 
und  den  Sonderanschlägen  gegenübergestellt. 

Die  Wirtschaftskontrolle  über  die  Ausgaben,  an 
denen  die  Ämter  und  Bauabteilungen  nicht  beteiligt 
sind,  wird  mit  Hilfe  von  Übersichten  geführt,  die 
von  der  Hauptkasse  Ober  die  von  der  Direktfon 
selbst  angewiesenen  Ausgaben  und  von  dem 
Rechnungsbureau  über  die  verwendeten  Materialien- 
rieuj^en  angefertigt  werden,  f^ür  die  Verkehrsein- 
nahmen  dienen  die  Ermittlungen  der  V'erkehrs- 
kontrollen  und  Abrechnungsbureaus  als  Unterlagen. 

Aus  allen  diesen  Aufzeichnungen  wird  monatlich 
eine  Nachweisung  der  gesamten  Einnahmen  und 
Au^ben  der  Direktion  aufgestellt  und  dem  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten,  als  der  Aufsichtsbehörde, 
eingereicht.  Dreimal  jährlich  werden  die  vonius- 
sichtlichen  Aufwendungen  des  ganzen  Rcchnunt^'s- 

i'ahres  schätzungsweise  ermittelt  und  mit  den  er- 
orderlichen  trlauterungen  in  einem  Fmanzbericht  j 
über  die  voraussichtlichen  P.rgebnisse  dem  Minister 
voigel^t.  Der  gleichen  Stelle  wird  am  Schluß  des 
Reohnungaijahres  der  BetrfebsrechnungsabsdiluB  fiber- 
sandt.  Besondere  Nachweisungen  dienen  der  Konirolle 
über  die  Verwendung  der  Investitionskreditc. 

Bei  den  österreichischen  Staatsbahnen 
wird  von  den  Direkfionsabtcilungen  und  den  | 
Rechnungslegem  über  die  ihnen  eröffneten  Kredite 
eine  beMndere  »Kredilevidenz  und  Statistik«  in 
Buchform  geführt.  In  diesem  Buch  werden  am  Be- 
ginn de^-  RiLlmüngsjahrc^  (1 .  htli)  die  fibervt  iesenen 
Kredite  nach  dem  K<>ntuTin!f;>>rl!enia  vnrgctrat^en.  . 
Allmonatlich  werden  die  auf  die'i^e  Kteditr  ^fm.nliten 
Ausgaben  vermerkt.  Am  Schluli  des  iveclwiuugsjahies 
werden  die  Unterschiede  zwischen  den  bewilligten 
Krediten  und  den  angewiesenen  Ausgaben  festgestellt, 
in  einen  besonderen  Ausweis  übertragen  und  unter 
eingehender  Begründimg  der  Unterschiede  von  den 
ittwren  Rechnungslegern  der  Dhrktion  vorgelegt. 
Als  monatlicher  Wirtsrhaftsrapport  wird  von  den 
Rechnungslegern  ein  r-statistischer  .Ausweis"  über 
alle  \  nn  Lleni  Rechnunijslej^er  selber  und  von  anderen 
Rechnungslegem  für  ihn  angewiesenen  Ausgaben,  nach 
Kapiteln  und  Artikeln  des  Konticrungsschemas  ge- 
ordnet, der  zuständigen  Direktionsabteilung  vorgelegt, 
die  den  Ausweis  i*  rerseits  nachprüft.  Aus  diesen 
und  den  von  den  Dircktionsabteilungen  selber  ge- 
führten Unterlatjen  werden  besondere  Zusammen- 
teliuni^en  gemacht,  die  d.is  < j?>eiib;ihnminisk'rium 
über  die  VC'irlschaftsführung  in  den  Direktions-  : 
bezirken  unterrichten  sollen.  Jeder  DienMzvieii^  reicht 
von  Marz  bis  November  monatlich  einen  ( jebaren>- 
ausveis  Otter  die  «ordentlichen  Betriebt!  ist^ahen 
und  die  »sonstigen  Einnahmen'  an  das  zuständige 
Departement  des  Cisenbahnministeilums  ein.  Zwei- 


mai ).ihrlich  wird  ein  Ausweis  über  die  Gehanuig 
mit  den  außerordentlichen  Ausgaben  und  limnali ir.cn 
und  ein  Ausweis  über  die  Ausgaben  zu  lasten  der 
Investitionskredite  vorgelegt  In  diesen  Ausweisen 
werden  die  Ziffern  der  vonuissiditlichen  Ein- 
nahmen imd  Ausgriwn  den  veranschlagten  Be- 
trägen gegenübergestellt  und  darnach  sich  er- 
gebende Abweichungen  vom  Voranschlag  begründet. 
Vierteljährlich  haben  die  Direktionen  aulicrdem 
einen  vollständigen  Oebarensauswcis  über  die  Er- 
gebnisse der  et.Ttsmaßigt'n  üeharimg,  über  die  KontO- 
Korrentgcbarung  und  über  die  Gebarung  mit  dem 
Materialvorratsfonds  vorzulegen.  Ein  besonderer 
Nachweis  über  die  Verkehrseinnahmen  und  die 
Rückerstattungen  wird  monatlich  vorgelegt.  Endlich 
wird  ,T5Ti  F'ntie  des  Rechnungsjahres  ein  ."'.!!</fmeiner 
Jahresabhcliluß  gcierttgt  und  dem  hisenbahinnini- 
sterium  cingcrdait 

6.  Schluß.  F.in  gut  pcordncfes  R.  ist  mit 
Rücksicht  auf  die  Mannigfaltigkeit  der  Dienst- 
zweige, der  ausgedehnten  räittnltchen  Verteilung 
der  Dienststellen,  der  großen  Zahl  von  An- 
gestellten, denen  Werte  anvertraut  werden 
müssen,  für  jedes  Eisenbahnunternehmen  von 
größter  Bedeutung.  Insbesondere  die  Staatsbahn- 
Verwaltungen  iiroßer  Länder,  die  zu  den  umfang- 
reichsten modernen  Wirtschaftsunternehmungen 
gehören,  wOrden  ohne  dne  zwedonlBige 
Ordnung  des  R.  keine  befriedigenden  Ergebnisse 
erzielen  können.  Das  K.  dieser  Verwaltungen  ist 
allmShIich  derart  ausgebildet,  daß  es  als  vor- 
bildlich ftjr  die  Rechnungsführung  von  W'irt- 
schaftsunternehmungen  großen  Umfangs  gelten 
kann.  So  verschiedenartig  auch  die  Ordnung 
des  R.  im  einzeln' n  bei  den  verschiedenen 
Eiscnbaluiverwaltiingon  sein  mag,  so  zeigt  sich 
doch  Überali  als  Grundlage  das  Bestreben, 
eine  geordnete  und  gegen  Untreue  Einzelner 
gescherte  Wirtschaftsführung  mit  möglichst 
geringem  Aufwand  zu  erreichen.  An  der  Ver- 
vollkommnung des  R.  auf  dieser  Onindlage 
wird  bei  allen  Eisenbahnverwaltungen  stlndig 
gearbeitet. 

Literatur:  Holtze,  Etats-,  Kassen- und  Rechnungs- 
wesen in  »Das  lieutsche  Eisenbahnwesen  der  ( iegen- 
wart".  Berlin  IQll,  Verlag  R.  Hobhiiii;  -  Stahn, 
Orundzü).;e  iles  E':itswesens  und  iKr  Einnuzordnung 
der  prcußisclien  Staatsbahnen.  Selbstverlag  1912, 
3,  Aufl.  -  Huber,  Eblffihrung  in  das  Budget-, 
Kassen-  und  Rechnungswesen  der  österreichiscnen 
Staatsbahnen.  Wien  1913,  Verlag  Alfred  Hdlder. 

Sc/iapper. 

Rechte  Oder- Uferbahn,  zum  größten  Teil 
im  Königreich  Preußen  und  mit  2  3  km  in 
Österreich  gelegene  normalspurige  Eisenbahn, 

ehemals  I'rivatbahn  mit  dem  Sitz  der  Gesell- 
schaft in  Breslau,  seit  188Ö  im  Eigentum  des 
preußischen  Staates. 

Die  Hauptstrecken  der  R.  \jaren  zur  Zeit 
der  Verstaatlichung  Breslau-D/ioditz,  Oppeln- 
Vossowska  und  die  Grubenanschlüsse,  zu- 
sammen 336  Am. 
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Die  R.  Ist  aus  der  Oppeln-Tarnowitzer 
Eisenbahngesetlschaft  hervorgegangen,  die 
sich  im  Jahre  1855  zum  Bau  der  anfangs  der 
Vierzigerjahre  von  der  obcrscljlcsischen  Lisen- 
bahn  geplanten  Schienenverbindung  zwischen 
Oppeln  und  Tarnowitz  entlang  der  Malapane 
bildete. 

Die  Eröffnung  dieser  Linie  fand  am  24.  Ja- 
nuar 1S5S  statt. 

Die  Bahn  hat  sich  dann  im  Laufe  der  Zeit 
durdi  eine  Reihe  anderer  Strecken  und  An> 
läge  von  GmbenanschlQssen  erweitert. 

Mit  dem  Oe«;.  vom  24.  Januar  1884  hat 
Preußen  die  Bahn  erworben,  am  1.  Januar 
1886  ist  sie  in  das  Eigentum  des  Staates  über- 
gegangen. Die  Linien  der  R.  wurden  der  Eisen- 
bahndirektion Breslau  unterstellt. 

Der  Staat  gewAhrte  den  Aktionären  eine 
feste  Rente  von  7"4%  und  außerdem  für  jede 
Alctie  zu  600  M.  eine  Zuzahlung  von  30  M. 
Die  Stammaktien  verzinsten  sich  1870-1882 
durchschnittlich  mit  (r()^)%,  die  Stammpriori- 
tätsaktien durchschnittlich  mit  6  74%. 

Bei  dem  Umtausch  der  Aktien  wurden  für 
je  5  Stück  Aktien  zu  je  600  M.  (=  3000  M.) 
5500  M.  in  4  icjen  Konsols  gezahlt.  Der  Kauf- 
preis stellte  sich  auf  83,250.000  M.,  wozu  noch 
die  Anleihe  mit  16,629.500  M.  kam,  während 
an  Fonds  dem  Staat  7,809.611  M.  ^ufiekn. 

V.  der  Leven. 

Rechtsbureau  (contentieux ;  legale),  Kechts- 
abteilunff,  Rechtsreferat,  Rechtsdezemat,  justizia- 

rat,  Bc/cirliium^  dcrjcnit^cn  Oienstahfeilung 
einerZcntralstelle  (Ministerium,  Generaldirek- 
tion) oder  einer  mittleren  Verwaltungsstelle 
(Eisenbahndirektion,  Betriebsdirektion),  der  die 
Bchandluncj  von  Recht5fln^ele<^enheiten,  so  die 
Vertretung  vor  Gericht,  die  Erstattung  von 
Rechtsgutachten,  der  Abschluß  wichtigerer  Ver- 
träp;e,  die  ncliandiun<:  von  Fxekutionsanrjelegen- 
hciten,Haftpflichiversicherungen,Kautionssachen 
u.  s.  w.  obliegt 

Vielfach  i'^t  dem  R.  auch  die  Rehnndlunf^ 
der  Steuer-  und  Gebührenangelegenheiten, 
OmndeinlOsnngen  sowie  sonstiger  Geschäfte 
zugewiesen. 

Die  Bezeichnung  R.  kommt  u.  a.  bei  öster- 
reichischen und  ungarischen,  schweizerischen, 
tninzösischen  und  italienischen  Bahnen  vor. 

Im  preußischen  Ministerium  für  öffentliche 
Arbeiten  bestellt  für  Eisenbahnangelegenheiten  ein 
allgemeines  Justiziarat.  Bei  den  preußischen  Eisen- 
banndirektionen ist  der  Justiziar  der  mit  der  Bearbei- 
tung der  RerhtsanKclegenheiten  beauftragte  Dcrement. 
Er  iial  be)  den  Geschäften  der  übriRiu  Abttihtngcn 
mit/.uw  rkrii,  sofern  diese  den  Ab«.ciilu(i  \oi'.  Ver- 
trägen, di;'  f  iilirnti;^':  vrm  i'rn/c-v nT,  und  vcru.il- 
tunesgerichtlichen  Streitsachen  oder  zweifelhafte 
ReaNiagen  betreffen,  ör  ist  bei  den  unter  seiner 


Mitwirkung  erledigten  Angelegenheiten  für  die 
formelle  Rechtsgültigkeit  aller  Rechtsakte,  durch  die 
für  die  Verwaltung  Rechte  erworben   oder  a«f- 

j;egcl>en  und  Pflicntun  übcTnominen  vrLTcicti  sollen, 
sowie  für  die  eingehende  Prüfung  der  Rechtsfragen 
nach  den  geltenden  Oesetzen  und  Rechts^ndaltzen 

verantvcortHch, 

Im  hayerisi  hen  Verkehrsministerium  fallen  zur 
Zuständigkeit  dc5  Recb:j.'efe:ais  Rechtsangelegen- 
heiten, Pfändungen,  Bcschiaijnahmen,  Wasscrreclits- 
fragcn,  Verwaltung  des  Grundeigentums  unter  Mit- 
wirktmg  des  Neubaureferats,  Immobilieninventar, 
Steuern  und  Umlagen,  allgemeine  Dienstvorbchriften, 
Beart)eituflg  von  Eisenbahngesetzen,  Disziplinar-  und 
sU^tfrechtliaie  Gegenstände,  Konzessionierung  nnd 
Verstaatlichung  vrm  TransportuntcrnehmnnpLii,  all- 
gemeine Angelcgctiltt-i;en  der  obersten  Auf^uht  über 
j  iicn  liaii  uiul  lictrieb  von  Pri\ alcisciibjimeii,  Mit- 
wirkung bei  allen  Angelegenheiten,  die  reiciisvcr- 
fassungsmäßige Bestimmungen  berühren, Gegenstände, 
an  denen  das  Ministerium  fflr  Verkehrsaogelegen- 
hehen  als  Teil  des  Oesamtminisieriums  mitzuwtncen 
hat. 

Im  österreichischen  Eisenbahnministerium  be- 
steht ein  besonderes  Departement  für  den  Eisenbahn^ 
betrieb  betreffende  und  sonstige  Rechtaangelcgen- 
heiten  sowie  fOr  Qebflhrenangelegcnheilen  und  bei 

den  Slaatsbahndirektinnen  eine  Abteilung  fflr  RecbtS- 
und  allgemeine  Verwaltuugsangelegtrniieiten. 

Bei  der  Oeneraldirektion  der  schweizerischen 
Bundeslwhnen  besteht  ein  Rechtsdepartement  und 
außerdem  ein  R.  bei  jeder  Kreisdirektion.  Letzterem 
obliegt  insbesoiulcrc  aiidi  die  t^'idiTsuchung  von 
Unr^ehnäßigktitcn  im  inniron  üüterverkehr  der 
selige  /erischen  Eisenbahnen  scu  ie  die  Erledigung 
vnn  Reklamationen  aus  t!<-nt-;"lbL-n.  Roll. 

Rechts-  (Links-)  Fahren  (io  ran  on  therighi 
[lefi]  traek;  dmUer  sur  la  vok  de  droik  fde 

gauchej ;  circokmwüla  via  destra  [sinistraj),  die 
I  Betriebs\vei<;c  einer  2i;lois?p:cn  Bahnstrecke, 
bei  der  die  Züge  das  in  der  hahrrichtung 
rechts  (links)  li^endeGletebenut2en  (s.  Fahr- 
ordnung). Breusing. 

Rechtsschutz  im  alltircnieinen  ist  in  jedem 
Rechtsstaat  einerseits  die  staatlich  gewährleistete 

I  Anerkennung  aller  auf  gesetzlKhem  Weg  er« 
worbcnen  Rechte  und  entstandenen  Rechtsver- 

I  hähnisse,  anderseits  der  staatlich  anerkannte 
Anspruch  auf  Rechtshilfe  im  Fall  der  Gefähr- 
dung (  der  Verletzung  von  Rechten.  Soweit 
nicht  Selbsthilfe  möglich  und  rechtlich  zulässig 
erscheint,  ist  die  Durchsetzung  von  Rechtsan- 
sprüchen und  die  Abwehr  von  Rechtsver- 
let/unueti  hei  den  hierfür  vorgesehenen  Be- 
hörden und  Gerichten  geltend  zu  machen. 
Diese  Geltendmachung  erfordert  einen  bestimm- 
ten Orad  von  Einsicht  und  ist  oft  mit  nicht 

1  unbedeutenden  Kosten  verbunden.  Der  Mangel 

I  dieser  Erfordernisse  kann  bei  den  wirtschaftlich 

Schwachen  bis  zum  Rec!it>ver/icht  fülircii.  l'm 
diesem  Übelstand  abzuhelfen,  haben  insbcson- 
I  dere  im  Deutschen  Reich  und  auch  in  Österreich 
I  die  meisten  Berufsvereine,  vor  allem  jene  der 
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Arbeitnehmer  Einiiditungen  getroffen,  die  man 
in  ihrer  Gesamtheit  ebenfalls  a]s  R,  zu  be- 
zeichnen pfleg:t. 

Von  besonderer  Wichtigkeit  ist  der  R.  für 
die  Eisenbahnbediensteten,  insbesondere 
jene  des  äußeren  Betriebsdienstes.  Die  erhöhte 
Verantwortlichkeit  dieses  Berufs  kann  selbst  den 
gewissenhaftesten  Beamten  in  die  Lage  bringen, 
dienstliche  Handlungen  oder  Unterlassungen 
vor  Oericht  verantworten  zu  müssen.  Der 
Efoenbahnbedienstete  ist  femer  der  Gefahr  von 
Unfällen  in  besonderem  Maß  ausgesetzt  Es 
ist  daher  für  ihn  von  großem  Vorteil,  zur 
Verfolgung  allfälligcr  Ansprüche  aus  solchen 
Anlässen  unentgeltlichen  oder  doch  billigen 
rechtskundigen  Beistand  zu  genießen. 

In  Deutschland  hat  der  weiuus  größte 
Teil  der  Eisenbahner-Berufsvereine  den  R.  in 
seinen  sa'znni^smäßigen  Wirkungskreis  aufge- 
nommen. So  wurde  Ende  1891  in  Hannover 
der  »Rechtsschatzverein  deutscher  Eisen- 
bahn-Verkehrsbeamtcn"  gegründet.  Sein 
Zweck  bestand  darin,  den  Vereinsmitgliedern 
in  allen  auf  den  Eisenbahndienst  liezQgHchen 
Strafsachen  sowie  in  Zivilprozesien»  St  aus 
dem  Eisenbahndienst  heraus  entstehen,  den 
nötigen  R.  angedeihen  zu  lassen,  außerdem  auf 
Veriidtung  von  Eisenbahnunfällen  hinzuwirken, 
die  Einrichtung  besonderer  Eisenbahngerichte 
zur  Untersuchung  der  Betriebsunfälle  anzu- 
streben und  Wohlfahrtseinrichhingen  zur  Ver- 
besserung der  wirtschaftlichen  Lage  der  X'fT:  ii-.s- 
mitglieder  in  die  Hand  zu  nehmen.  Im  Jahre 
1892  wurde  dieser  Verein  zu  dem  »Deutschen  I 
Eisenbahnbeamten-Verein  in  Hannover"  | 
erweitert,  der  Rechtshilfe  sowoh!  seinen  Mitp-üe- 
dem  in  allen  aut  den  Eisen bahnuienslbczugliclieii 
Strafeachen  und  in  denjenigen  Zivilprozessen, 
die  aus  dem  Eisenbahndienst  heraus  entstehen, 
als  auch  den  Hinterbliebenen  zur  Geltend- 
machung ihrer  gesetetidien  Ansprüche  gewflhrt 
und  allgemeine  Interessenvcrfrefung  durch  Out- 
achten über  al'e  Vorgänge  sowohl  im  Berufs- 
wie  im  Privatleben  zusichert  Der  Verein  der 
Beamten  der  sächsischen  Staatseisenbahnen 
gewährt  Rechtshilfe  hn  Fisenbahnunfäüen,  in- 
soweit diese  weder  Uuich  bose  Absicht  noch 
durch  grobe  Pflichtvernachlässigung  entstanden 
sind.  Der  bayerische  risciibahiicrvcrband  hat 
eine  Rechtsschutz-  und  Auskunftsstelle,  die  mit 
der  Sdiriftleitung  seiner  Verl>andszeitschrift 
.Eisenbahner"  verbunden  ist.  DerWrband  pfäl- 
zischer Eisenbahnbeamten  gewährt  R.  durch 
Vergütung  von  Anwaltskosten.  Der  Verband  der 
württembergischen  Eisenbahn-  U'  d  Dampf- 
schiffuntcrbeamten  bietet  seinen  Mitgliedern  R.  in 
allen  auf  den  Verkehrsdienst  bezüglichen  gericht- 
lichen Strafeadien,  in  die  sie  nicht  auf  Orund 


votsStzlicher  strafbarer  Handlungen  oder  durch 

eigenes  grobes  Verschulden  hineingezogen 
werden,  sowie  unter  den  gleichen  Voraus- 
setzungen in  Zivilprozessen,  die  aus  dem 
Verkehrsdienst  heraus  entstehen.  Daneben  ge- 
währt er  Vertretung  vor  dem  Reichsver- 
sicherungsamt, Unterstützungen  in  besonderen 
Notllllai  und  Benutzung  dner  Auskunftei. 
Oer  Verband  badi  scher  Eisenbahnbeamten  hat 
besondere  Satzungen  über  Oewihrung  von  R. 
und  Familienbeirai  Der  Verein  der  deutschen 
Reichseisenbahnbeamten  gewährt  R.  in 
Strafsachen  und  Zivilprozessen,  die  aus  dem 
Eisenbahndienst  heraus  entstehen  und  gegen 
Vereinsmitglieder  anhängig  gemacht  werden 
oder  von  diesen  zur  Vermeid uno-  persönlicher 
dienstlicher  Nachteile  geführt  werden  müssen. 
Der  Verein  mittlerer  Staatseisenbahn- 
beamten in  Köln  besitzt  eine  eigene  Rechts- 
schutzkasse fQr  alle  auf  den  Eisenbahndienst 
bezOglfchen  Rechtssachen.  Der  Verein  deut- 
scher Lokomotivführer  in  Leipzig  gewährt 
seinen  Mitgliedern  R.  bis  zu  400  M.  für  Fälle, 
in  denen  sie  wegen  eines  Betriebsunfalls  in 
Anspruch  genommen  werden,  sofem  nicht 
grobe  Fahrlässigkeit   erliegt  u.  s.  w. 

In  Österreich  gcwalirt  die  Mehrzahl  R., 
so  der  Deutsch-Österreichische  Eisenbahnbeam- 
ten-Verein  in  Wien,  der  Verein  tschechischer 
Eisenbahnbeamten  in  Prag,  der  Reichsbund 
deutscher  Eisenbahner  Osterrdchs  in  Wien, 
der  Unterstüfzungs-  und  Rechtsschutzverein 
österreichischer  und  ungarischer  Lokomotiv- 
fOhrcr  in  Wien.  Diese  4  Vereine  haben  zu- 
sammen in  den  Jahren  1912  und  1913  bei 
hhreseinnahmen  von  etwa  650.00Ü  K  u.  a. 
Kechtsschutzaubiagen  von  jährlich  etwa  40.000  K 
bestritten.  Die  Tätigkeit  des  allgemeinen  Rechts- 
schut7-  und  Gewerkschaftsvcrcins  österreichi- 
scher Eisenbahner  in  Wien  auf  dem  Gebiet 
des  R.  ist  in  seiner  Zeitschrift  „Der  Eisenbahner*, 
Nr.  10  vom  I.April  1912  eincrr-hfnr^  >largestellt; 
darnach  wurden  in  der  Zeit  von  1895  bis  191 1 
im  ganzen  18.249  RechtsfiUle  erledigt  Die 
Kosten  betrugen  im  ganzen  über  563.000  K. 

Der  Verein  der  Unterbeamten,  Diener  und 
Arbeiter  der  Aussig-Teplitzcr  Flisenbahn 
;  in  Aussig  hat  eine  eigene  Rechtsschutzkasse, 
!  die  R.  gewährt  in  allen  Rechtsangelegenheiten 
1  der  Teilnehmer,  die  aus  ihrer  Eigenschaft  als 
I  ISsenbahnbedienstete  im  allgemeinen  oder  als 
Angestellte  der  Aussig-Tcplitzer  Eisenbahn  im 
besonderen  hervorgehen  und  vor  Gericht  im 
Straf-  oder  Zivilverfahren  oder  vordem  Schieds- 
gericht der  berufsgenossenschaftliclicn  llnfall- 
Versicherungs-Anstalt  der  österreichischen  Ei- 
senbahnen zu  behandeln  sind.  Der  R.  erstreckt 
sich  auch  auf  jene  Pille,  in  denen  dn  Teil- 
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nehnier  sein  Recht  aus  dem  Dienstvertrag  vor 
dem  Gericht  oder  einem  Schiedsgericht  gegen 

die  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  selbst  durch- 
führen will.  In  diesem  Fall  obli^  es  jedoch 
dem  VerwaltmigsauasdiuB,  vorerst  dahin  zu 

wirken,  daß  solche  Rechtsangelegenhciten  mög- 
lichst in  Güte  ausgetragen  werden.  Die  Mittel 
zur  Deckung  des  Aufwandes  der  Rechtssdiutz- 
kasse  werden  durch  Beiträge  der  Teilnehmer 
und  sonstige  Zuwendungen  beschafft. 

Läeratur:  W.  K  u  l  e  ni  a  n  n ,  l:)  i  e  Bern  fsverei  ne .  1 .  Abt .  > 
Bd.  II,  2.  Aufl.,  O.  Fischer,  Jena  im  Wisgrill. 

Reexpedition  (riexpedition),  eine  differen- 
tielle  Tarifmafinahme  zu  Gunsten  der  Zwischen- 
handdsptltze,  bei  der  die  Tarife  ffir  den  Verkehr 

nach  dem  Zwischenhandelsplatz  und  für  den 
Weiterversand  vom  Zwischenhandelsplatz  nach 
der  schließlidien  Bestimmungsstation  nicht 

höher  gehalten  werden  als  die  Tarife  von  dem 
ursprünglichen  Versandort  nach  der  schtieß- 
licben  Bestimmungsstation.  Die  Vorteile  der  R. 
liegen  namentlich  darin,  daß  sie  ohne  Fracht- 
verteuerung die  rasche  Abfuhr  des  Gutes  von 
seinen  Erzeugungsstätten  und  die  Aufbewah- 
lung  —  Einlagerung  —  bis  zum  endgfiltigen 
Verkauf  zu  günstigen  Preisen  ermöglicht  und 
daß  ferner  das  vermittelnde  Lagerhaus  die  Her- 
steller des  Outes  durdi  Oewihrung  von  Vor- 
schfi-scn  auf  die  einpc'a.ietie  Ware  unterstützt. 
Mit  der  bequemen  und  für  die  Ware  vorteil- 
haften Einlagerungsmöglichkeit  ist  auch  der 
weitere  Vorteil  der  Reinigung  und  Sonderung 
der  Ware,  B  von  Getreide,  in  entsprechend 
eingerichteten  Lagerhäusern  verbunden. 

Vom  gemeinwirtschaftlichen  Standpunkt  aus 
ist  die  R.  eine  nicht  vertretbare  tarifarische 
Einrichtung.  Sie  muß  zu  weitgehenden  Be-  | 
rufungen  ahnlicher  Platze^  Lagerhäuser  und 
weiterer  Güterarten  führen,  die  nicht  durch 
das  Reexpeditionsverfahren  bevorzugt  sind; 
Ablenkungen  der  Sendungen  von  vereinbarten 
Leitungswegen  sind  ihre  Folge.  Vielfach  wird 
sie  die  Zoll-  und  Handelspolitik  eines  Staates 
insofern  zu  kreuzen  geeignet  sein,  als  sie  den  , 
gleichartigen,  ausländischen  Gütern  zu  gute 
kommt  und  möglicherweise  deren  Eindringen 
zum  Schaden  der  einheimischen  Erzeugung  : 
erieichteii  Den  Eisenbahnen  selbst  wird  sie 
k-inm  Vorteile  bringen,  ilinen  vielmehr  nur  ' 
Kosten  und  Arbeit  auferlegen.  Gewinn  zieht 
aus  ihr  nur  der  Zwischenhandel,  u.  rm.  inner- 
halb  desselben   meist  nur  der  Großhandel 
ohne  erkennbaren  Nutzen  für  die  Allgemein- 
heit Ihre  Entstehung  verdankt  sie  vielfach 
Wettbewerbsverhältnissen.  Sie  findet  sich  oft 
namentlich  in  den  \'erkchren  mit  ÖsferrLich 
und  Ungarn,  ist  aber  auch  nicht  selten  in  i 
SQddeutschland  dngeffihrt  (vgl.  die  Reexpe-  [ 


ditionsbestimmungen  der  österreichischen  Staats» 
bahnen  im  Lokaigtttertarif.  Gemeinsames  Heft). 
Im  allgemeinen  erstreckt  sie  sich  auf  land- 
wirtschaftliche Erzeugnisse,  vor  allem  Getreide. 
Sie  vird  meist  so  angewendet,  daB  fQr  die  in 
Wagenladungenan  bestimmte  öffentliche  oder 
genossenschaftliche  Lagerhäuser  gesandten  und 
von  da  hmerhalb  einer  bestimmten  Frist  auf 
dem  Bahnweg  in  W^enladungen  weiter- 
gesandten Ofifer  der  genannten  Art  bei  der 
Weiterversendung  der  durch  die  2nialige  Ab- 
fertigung erwachsene  Mehrbetrag  an  Abferti- 
gungsgebflhren  gpnz  oder  teilweise  aufgelassen 
wird. 

FQr  die  zu  reexpedierenden  OQter  wird  in  der 

Regel  entweder  ein  strenger  Identitätsnachweis 
gefordert  oder  doch  die  Bedingung  gestellt, 
daß  eine  gleiche  Menge  derseltira  Ware,  die 
in  der  Reexpeditionsstation  angelangt  ist  weiler- 
versendet wird. 

Reexpeditionstarif  s.  Gütertarif. 

Refaktie,  im  engeren  Sinne  ein  geheimes 

Zugeständnis,  durch  das  einem  oder  mehreren 
Absendern  Preisermäßigung  gegenüber  den 
Tarifen  zugestanden  wird.  Ober  das  Verbot 
geheimer  R.  $.  Frachtermäßigungen. 

Im  weiteren  Sinne  ist  R.  gleichbedeutend 
mit  Frachtnachlaß  (Rabatt).  Vgl.  auch  Art 
Gfitertarife. 

Rcinirileterif  Rabattarif. 

Reformtarif  ist  nach  dem  üblichen  Sprach- 
gebrauch der  Tarif,  der  eine  en^heidende, 
vereinheitlichende  Neuordnung  seiner  Grund« 
lagen  schafft,  mag  diese  die  Tarifsysteme 
(formeller  R.)  oder  die  wirklichen  Beförderung»- 
preise  (materieller  R.)  betreffen. 

Der  deutsche  R.  wurde  1877 geschaffen.  Der 

österreichische  R.  rührt  aus  dem  Jahre  1 876. 
Seit  dem  1893  erfolgten  Beitritt  der  Südbahn  ist 
durch  letzteren  R.  dn  einheitliches  Tarifsjrstem 
und  eine  gemeinsame  Klassifikation  aller  öster- 
reichisch -  ungarischen  sowie  der  bosnisch- 
hercego\  inischen  Eisenbahnen  erreicht  (vgl. 
Gütertarife). 

Rcgicbati  ^  Rausysteme. 

Regiegut  s.  DienstguL 

Reglekaite»  in  CKterreidi  und  Ungarn 
ühliche  Bezeichnung  für  ermäßigte  Fahrkarten, 
die  von  den  Eisenbahnverwaltiingen  ihren  Be- 
diensteten und  deren  Angehörigen  zum  sog. 
Rcgii  -  (Selbstkosten-)  Preis  ausgefolgt  werden; 
s.  t-ahrpreisermäiiigungen. 

Regierungsassessor,  in  Preußen  übliche 
Bezeichnung  für  jüngere,  in  der  Regel  noch 
nicht  etatsmäßig  angestellte  höhere  Verwaltungs- 
beamte, die  die  erste  und  die  große  Staats- 
prüfung erfolgreich  abgelegt  haben. 
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Puristen,  die  Ixide  Prüfungen  bestanden  haben, 
lECanenfich  um  die  Stellen  der  höheren  administrativen 
Beamten  bei  der  ptenfiisdien  Staats»  oder  der  Reidis- 

eisenbahnvenraltung  bewerben.  Jedoch  haben  nur 
solche  Juristen  Aussichten  auf  Übernahme  in  die 
Staatseisenbahnverwaltung,  die  den  N'ach\((is  tuhren 
können,  dali  Sit  sich  mit  dem  Studium  der  Volks- 
wirtschaftslehre, der  h'inanzw'issenschaft,  der  sozial- 
politischen Gesetzgebung  sowie  der  Teclinologte 
eingehend  beschäftigt  haben.  Die  Bewerber  werden 
durch  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  Je  nach 
ßedai^  zunächst  auf  die  Dauer  e.in  es  Jahres  zur  Probe 
mit  der  Aussicht  auf  dauernde  C'benialiine,  vrenn  w 
sich  bewährt  hab«n,  einberufen,  tür  die  Dauer  dieser 
Zeit  werden  die  A'-sessoven  aus  den  Ressorts  der 
Justi/-  und  der  allgemeinen  Verwaltung  von  den 
vori;esct/.ten  Winistern  beurlaubt.  Während  der  Probe- 
und  Ausbildungszeit  sollen  sich  die  Assessoren  mit 
dem  gesamten  Geschäftsbereich  der  Hisenbahnver- 
waltuiw  votraut  machen  Zu  diesem  Zweclc  werden 
sie  nach  einer  einleitenden  Btschäftigung  auf  der  Eisen- 
bahndirek^ion  einem  Rclrieb^^imt,  einem  W'crkstäftcn- 
amf,  einem  Masihuien.imt  und  einem  Wrkel'.rsamt 
übeiuiesen,  um  ;inler  Aufsicli!  der  Aint'-vorstände  an 
der  Ausübung  der  Dienstgescliafte,  aucii  der  äubcren 
Dienststellen,  tätigen  .Anteil  zu  nehmen,  und  schließlich 
bei  der  Direktion  in  den  nicht  technischen  Dezernaten 
Ixachäfligt.  Gleichzeitig  sollen  sie  an  eisenbahn- 
fachwissenscliafllichen  \/orlesungen  teilnehmen.  Nach 
erfolgreicher  Ablegung  des  h^obejahres  wird  der 
As.se>.>or  durch  den  Minister  der  oH'eni liehen  Arbeiten 
dauernd  in  den  Staat^^eisenbahndien.st  übernommen. 
Die«  lerichtsas-sessoren  werden  nliiie  Anspruch  a\if  An- 
stellung in  der  allgemeinen  Verwaltung  zum  R.  ernannt. 

Bis  zur  Verleihung  einer  etatsmälTigen  Stelle  eines 
Mitgliedes  des  königlichen  Eisenbahnzentralamts, 
einer  königlichen  Eisenbahndirektion  oder  der  kaiser- 
lichen Generaldirektion,  die  sich  jeweilig  nach  den 
vorhandenen  freien  Stellen   unabhängig  von  der 
Frnennung  zum  Regierungsrat  (s.  d.)  ruhtet,  wird  '■ 
der  Iv.  im  allgemeinen  bei  einer  Fisenbahndirektion  j 
als  lliltsirbeiier  beschäftij,'t  oder  auch  mit  der  Ver-  i 
Wallung  eines  geschäftsplanniaiJigeri  Dezernats  eines  ! 
Direktionsmitgliedes  betraut.  In  letzterem  Fall  wird 
ihm  die  Befugnit  zur  selbständigen  Erledigung  der 
Diensigeschllte  fibertra gen .  Einige  Zeit  vird  er  )«Joch 
in  der  Kegel  mit  der  Wahrnehmung  t!er  neschälte  des  | 
Vorstandes  eines  Cisenbaiinverkehrsaitits  beauftragt,  i 
Für  seine  Tätigkeit   erhält   der  Assessor,   der  der 
V.  Rangklasse  angehört,  auch  wahrend  des  I'robejahni  j 
eine  Besoldung  im  Jahresbetrag  von  27()0-3WM.  j 

Der  Titel  R.  firiiict  sich  auch  in  Sachsen, 
doch  führen  ihn  dort  nur  die  Asscssüren,  die 
bei  der  Regierung,  d.  h.  im  Ressort  des  Ministe- 
riiiTtis  (Jos  Innern  heschaftii:l  siiul.  In  Rayerii 
führen  die  Amtsbezeichnung  H.  die  juristischen 
Beamten  der  Oehaltsktasse  !X,  wenn  sie  in 
der  iniu'ien  advi  Finanzverwaltung  verwendet 

werden  (s.  l'.eanite).  Hausmann 

Reglet ungsbaufüiirer.  «Koiuglictier  R." 
dOrfen  sich  in  Preufien  die  Diplomingenieure 
nennen,  die  nuf  ihren  «spätestens  6  Mon.ttp  nach 
bestandener  Diplomprüfung  bei  dem  Minister 
der  öffenthchen  Arbeiten  zu  stellenden  Antrag 
zur  Ausblldiinu  im  höheren  Staatsbaudienst 
zugelassen  sind. 

Der  Ausbildungsdienst  der  R.  ist  nach  den 
Fachrichtungen  des  Hochbaues,  Wasser-  und 
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sowie  -  \irischincnbaues  fretrennt.  Lediglich 
für  die  beiden  letzteren  Fachrichtungen  werden 
die  R  von  der  Staatseisenbahnverwaltung,  u.  zw. 
von  einer  Eisenbahndirektion  ausgebildet.  Der 
Ausbildungsdienst  dauert  für  das  Eisenbahn- 
und  Stralknhaiifacii  mindestens  3  lahre,  für 
das  Maschinenbaufadi,  da  vor  der  Prüfung  ein 
.Mascliincnbau-Kievenjahr  durchzumachen  ist, 
mindestens  2  Jahre  und  3  Monate.  Im  ersteren 
Fall  werden  die  R.  im  Eisenbahnbetriebsdienstp 
bei  der  Leitung  von  Bauau"sft'ihnint^en,  bei  einem 
Eisenbahnbetriebsamt  und  bei  einer  Eisenbahn- 
direktion ausgebildet  In  letzterem  Fall  geschieht 
die  Ausbildung  im  Lokoinoti\'dienst,  bei  einer 
Betriebswerkmeisterei  und  auf  einem  Bahnhof, 
im  Werkstättenaufsichtsdienst  und  im  Werk- 
slättenrecliniingswesen,  bei  dem  Entwerfen  und 
der  Aiisfülirunp  von  Maschinen  und  .Maschinen- 
anlagen sowie  bei  der  Abnahme  von  Materialien, 
bei  der  AusfQhrung  oder  Unterhaltung  etek« 
Irischer  Anlagen  und  im  Te!ep;raphcndienst  und 
schließlich  bei  einem  Maschinen-  oder  Werk- 
stittenamt und  bei  einer  Ei<enbahndirektion. 

Der  R.  hat  den  Ran^  der  Referendare.  Eine 
Besoldung  erhält  er  im  allgemeinen  nicht. 

Näheren  Aufschluß  geben  die  Vorschriften 
über  die  Ausbildung  und  Prflfung  für  den 
Staatsdienst  im  höheren  Baufach  vom  13.  No- 
vember 1912  und  die  hierzu  erlassenen  Aus- 
bildungsanweisungen. Hausmann. 

Regierungsbaumeister.  Zu  „Königlichen 
R."  werden  in  Preußen  vom  Minister  der  öffent- 
lichen Arbelten  die  R^ierungsbauffihrer  (s.  d.> 
ernannt,  die  nach  Reeiulieriin^'  des  vorfje- 
schricbeiu  n  staatlichen  Ausbildungsdienstes  die 
Staatsprüfung  für  das  hOhere  Baufach  bestanden 
haben.  Bei  der  preuBisch-hessischen  Staatseisen- 
bahnverve.iltiing  werden  im  allf^emeinen  nur 
K.  des  Eisenbahn-  und  Slralknbaulaches  und 
des  Maschinenbaufaches  beschäftigt,  doch  findet 
auch  in  gewissem  Uiufancr  eine  Beschäftigung 
von  I^.  des  Hochbaufaches  statt.  Die  Annahme 
und  tüberweisung  der  R.  an  das  Königliche 
r  isenbahnzentralamt  in  Berlin  oder  an  eine 
Königliche  Eisenbahndireklion  geschieht  durch 
den  IMinister  der  öffentlichen  Arbeiten  zunSdist 
auf  Widerruf.  Die  Art  ihrer  Bes  häftigung  wird 
durch  die  Pr.äsidenlen  des  Zentralamts  und 
der  Eisenbahndirekticmen  uereyclt. 

Die  R.dr.  i  isenn;ihn-  und  StralJcnbaufachcs  werden 
bei  der  Sla  itsei^euhahnverwaltung  zunächst  in  Stellen 
unsclbs1änd;L-tT  Hilfsarbeiter  bei  den  bau-  und  be- 
triebstechnischen Dezernenten  des  Zentralamts  und 
der  Direktionen  und  twi  den  Vorständen  der  Eisen- 
bahnbetricbsämter  sowie  als  Streckenbatundster  bei 
grölicren  Bauausführungen  beschäftigt 

Die  R  dl--  .M)-' liiiieubaufaches  werden  7ttnächst 
als  unselbständige  Itiltsarbeitcr  auf  Werkstätten-  und 
Mascdiinenämtern,  l>ei  dem  Zentralamt  und  bd  den 
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liisenbahndirektiont-n  beschäftigt,  um  sich  mit  sämt- 
lichen Zweigen  des  höheren  niaschiiientechnischen 
Eisenbahndienstes  vertraut  /u  nKichen.  Auch  soll 
ihnen  die  Abnahme  von  .Materialien  und  Fahrzeugen 
auf  den  Lieferwerken  unter  Leitung  und  Aufsicht 
des  Eisenbahnzentralamts  und  der  Abnabmeimter 
flbertm^  «erden. 

Nacn  Vollendung  einer  2jährigen  Staalsdieiistzeit 
uird  durch  den  Minister  der  öflentlichen  Arhfifen 
den  K'.  m  der  Regel  die  Unwiderruflichkeit  U)rer 
Ansteüunp  niitj^eteilt. 

Die  eiatsinalünen  baiitechnischen  R.  werden  zum 
größten  Teil  in  den  Stellen  von  B.uiabteilungsvor-  ' 
ständen,  imübrijjen  als  Hilfsarbeiterdlilfsde^ernenten) 
auf  dem  Eiscnbaiuizentralanit  und  den  Lisenbahn- 
düektioiKa  bescbäftiKt.  in  der  Beschäftigung  der 
maadilnentechnischen  R.  tritt  durch  die  etatsmäßige 
Anstellung  eine  Anderunc  im  a!I>;enieinen  nicht  dn. 

Als  Beförderungsstellen  stehen  den  R.  of;en  die 
Stellen   für   Vorstände  der   Lisenbahn-,    Betriebs-,  ' 
Mnschinen-,  Werkstätten-  und  Abiialmuainier  und 
später  bei  nachgewiesener  Befähigung  die  Stellen 
für  Mitglied«  r  des  Zentralamts  und  der  täsenbahn- 
direktionen,  der  Oberbauräte,  der  technischen  vor- 
tragenden Räte   im  Ministerium  der  öffentlichen  ' 
Arbeiten,  einiger  Präsidenten  der  Eisenbahndirektionen 
und  des  Zentra'amts  und  endÜLli  d.er  .Ministorial-  I 
direkloren  für  die  technischen  Abtciluii^ren  im  Mini- 
sterium  Zu  Refzieruntjs-  und  B.iinaren,  die  der  IV.  | 
Rangklasse  angtiiiureii,  werden  die  technischen  Mit- 
glieder des  Zentralanits  und  der  EisenbahndirdEtTonen 
und  die  ältere  Hälfte  der  Amtsvorstände  ernannt; 
alteren  verdienten  Regierungs-  und  Baurtten  vird 
der  Titel  Geheimer  Baurat  beigelegt,  womit  jedoch 
eine  Rangerhöhung  nicht  verbunden  ist. 

Die  R,,  die  der  V.  Rangklaf«e  angehören,  erhalten, 
wenn  sie  niciit  unentgeltlich  oder  Bei  voriibergehen- 
dem  Bedarf  gegen  Tagesbesoldung  beschäftigt  werden, 
eine  in  monatlichen  reilbeträgen  2ahlbare  Besoldung 
im  Jahre$l>etragr  von  2700- 3450  M.  ff  aasmann. 

Regierungsräte.  Zu  solchen  werden  bei  der 
preti  n  isih-hessischenSta.Kscisciiljalinvcrvxai- 
tung  die  älteren  Regierungsassessoren  durch  den 
Landesherm  ernannt  DieeMsmifiige  Anstellung 
als  Mitglietier  de«;  königlichen  Eisenbahnzentral-  ' 
amts  oder  einer  königlichen  Eisenbahndirektton 
ist  hiervon  unabhängig  und  richtet  sich  nach 
dem  Vorhandensein  von  freien  Stellen.  Als  Be- 
förderungsstellen stehen  den  R.  often  die  Stellen 
der  administrativen  Oberregieruii^srate,  der 
administrativen  vortragenden  Räte  im  Mini- 
sterium der  Affenflirhen  Arbeiten,  der  Präsidenten 
der  Eisenbahndirektionen  und  endlich  der 
Ministerialdirektoren  der  nicht  technischen  Ab- 
teilungen im  Minislerttim.  Älteren  verdienten  R. 
wird  der  Titel  als  ücheimer  R.  beigelegt,  womit 
jedoch  eine  Rangerhöhung  nicht  verbunden  ist. 

Die  R.  sind  in  der  Regel  in  den  etatsmälligen 
Stellender  Mitglieder  des  f:i<?enbahnzentralaints 
oder  der  Cisenbahndirektionen  tätig.  Eine  Mit- 
gliedssteHe  wfrd  ihnen  durch  den  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  verl  eben. 

Die  etatsmäßip  anirestellten  R.  be/irhrn  ein 
vierteljährlich  im  voraus  /aliibares  ücliait  im 
Jahresbetrag  von  4200-7200  M. 


Auf  die  bei  den  Reichsbahnen  angestellten 
kaiserlichen  R  finden  die  vorstehenden  Aus- 
führungen entsprechende  An^x■endunf^. 

Regierungs-  und  Bauräte  s.  Regierungsbau- 
meister.  Haasmann. 

Registratur,  Einrichtung  zur  planmäßij^en 
Sammlung  und  Ordnung  der  schriftlichen 
Geschäftsvorgänge  und  zur  Aufbevahrung  der 
erledigten  Stücke  in  den  Akten  (s.  Akten). 

Solche  Sanimel-  und  Aiifbcwahrun«^«;<;tcf!en 
besitzt  zur  ürdriungsniäßigcn  Führung  der  Ge- 
schäfte jede  Dienst-  und  Verwaltungsstelle.  Sie 
sind  bei  den  äußeren  Dienststellen  (Stationen, 
Fahrkartenausgaben,  Güter-  und  üepäcksab- 
fertigungen,  Bahnmeistereien,  Werksifilten, 
Ma^^axinen  ii.  s.  w.)  mci<;t  fxerin;.{eren  Um- 
fangs,  so  daß  die  Geschäfte  der  Regel  nach 
von  den  Beamten,  denen  die  sachh'che  Be- 
arbeitun<i  der  sein  ifllichen  Einläufe  obliegt, 
mit  wahrgenommen  werden.  Bei  den  Auf- 
sichts-  und  insbesondere  den  oberen  Ver- 
waltungsstellen, bei  denen  der  Umfang  des 
schriftlichen  Verkehrs  nach  Zahl  und  Inhalt 
der  Einläufe  bedeutender  ist,  bedürfen  die 
entscheidenden  Beamten  zur  Bearbeitung  der 
Ocschäftsein laufe  aiiHcr  der  burcait-,  rcch- 
nungs-  und  kanzlei mäßigen  auch  der  registratur- 
maßigen  Hilfe.  Der  R.  fillt  im  schriftlichen 
Gescliäftshetricb  der  EisenbahnverwaStnn;^  die 
Aufgabe  zu,  die  einlaufenden  Schriftstücke 
nach  den  bearbeitenden  Abteilungen  und 
Beamten  zu  sichten,  den  Eingang  durch  laufende 
FintrafTiingen  fest/ulef^cn,  die  Vorlage,  nötigen- 
falls unter  Beifügung  der  Vorgänge  (Akten) 
zu  besorgen,  den  weiteren  Lauf  des  StflckCS 
bei  den  beteiligton  Abteilungen,  Burentis, 
Beamten  und  Kanzleien  bis  zur  völligen  Er- 
ledigung zu  vermitteln,  schließlich  die  erledigten 
Stücke  /u  den  Akten  zu  bringen  und  di«e 
planmäßig  anzulegen  und  aufzubewahren. 

Die  Grundlage  der  Registraturtitigkeit  ist 
außer  der  planmäßigen  und  übersichtlichen 
Aklenanlagedie  Führung  des  „Geschäftsbuches" 
(„Tagebuch",  «Einlaufjournal",  »Ein-  und 
Ausgangsbuch "). 

Die  Hrnreihung  der  Akten  in  die  R.  ge<;chiehl 
entweder  ausschließlich  nach  der  Reihenfolge 
der  Nummern  der  GeschaftsstOcke  oder  nach 
Gegenständen  tind  nur  innerhalb  dirsei  nach 
Nummern.  Die  planmäßige  Ordnung  der 
R.  ist  insbesondere  bei  den  großen  deutschen 
Eiscnhahnv  er«  a!tuiigen  sowie  bei  einzelnen 
österreichischen  Eisenbahnen  (österreichischen 
Staatsbahnen)  in  Anwendung.  Hierbei  wird 
ein  Registraturpian  aufgestellt,  nach  dem  die 
Akten  angelegt  und  aufbewahrt  werden;  dieser 
zeigt  naturgemäß  bei  den  einzelnen  Verwaltun- 
gen große  Verschiedenheiten.  Innerhalb  der 
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einzelnen  Abteilungen  oder  Unterabteilungen 
des  Registrattirpbns  unterscheidet  man  gewöhn- 
lich General-  und  Spezialakt^n  Aktfr;)  So  ' 
wohl  die  General-  als  die  Spezialakten  werden 
unter  fortiaufenden  Ntimmem  nach  dem  Oe- 
Schäftsstoff  angelegt  und  in  der  Regel  ohne 
Rücksicht  auf  den  Abschluß  eines  Jahrgangs 
fortgeführt 

An  der  Hand  des  Oesdiiftsbuches  wird  in 

der  R.  auch  der  weitere  Lauf  des  Stückes  sowie 
seine  Erledigung  und  sein  schließlicher  Verbleib 
verfolgt.  Außer  dem  Registratur-  oder  Akten- 
plan werden  zur  Erleichterung  des  Auffindens 
und  zur  Sichcrstellung  rechtzeitiger  Erledigung 
der  Schriftstücke  bei  umfangreicheren  Geschäfts- 
betrieben in  der  R.  Hilfsbücher  mannigfacher 
Art,  z.  B.  Namens-  und  Sachverzeichnisse, 
Vorlage-  und  Wiedervorlagebücher  (Termin- 
kalender) u.  s.  gefOhrt 

Bei  den  obersten  und  oberen  Verwaltungs- 
stetten finden  sich  Haupt-  (Zentral-)  und  Ab- 
teilungsregistraturen als  eigene  Dienstabteilun- 
gen unter  der  Leitung  von  Registraturbeamten. 
Die  Abteilunpsrcf:;istratureii  decken  sich  viel- 
fach mit  den  Verwaitungsbureaus  und  führen 
dementsprecfiende  Bezeichnungen  wie:  Haupt- 
(Zentral-),  Personal-,  Verkehrs-,  Tarif-,  Be- 
triebs-, Bauregistratur  u.  s.  w.  Bei  einigen 
Eisenbahnverwaltungen  ist  für  gewisse  Ver- 
waltungsstellen der  R.  audi  der  lOinzleidlenst 
(s.  Kanzlei)  zugeteilt 

In  Anbetracht  der  Weitlauiijjkcit  und  Kostspielig- 
keit, die  das  nach  vorstellender  Darleguri)^  eiti^e- 
riclitcte  Regiütraiurwescn  nach  älter<:r  Art  bei  dem 
gewaltigen  ärhriftenverkehrderEisenbahnverwaltungs- 
gellen  notwendigerweise  aufweist,  ist  das  Bestret«n 
der  Eisenbahnvcrwaitungen  darauf  gerichtet,  neu- 
zeitildiere,  sich  an  die  kaufmännische  Oeschäfts-  ' 
fOhrung  mehr  anlehnende,  einfachere  Einrichtungen  i 
anzuwenden.  Die  Vereinfnrhunpen,  die  u.  a.  bei  den 
preußischen  und  bayerischen  Staatsbahnen  eingeführt 
'i  ■  inlen  sind,  bestehen  in  der  liaiintsache  darin,  diß 
ein  großer  Teil  der  Schriftstücke  nicht  zu  den  Akten  ce- 
nomn>en  und  ein  noch  weit  größerer  Teil  nicht  in  das 
Geschäftsbuch  eingetragen  wird,  d,h.  überhaupt  nicht 
au  der  Iwsonderen  R^stratnrstdie  gelangt,  sondern 
vielmehr  bei  dem  bearbeitenden  Bureaubeamfen  ver- 
bleibt. Nach  diesem  Grundsatz  werden  nicht  bloß  bei 
den  Aiifsiehtsstellen,  sondern  aueh  bei  tlen  obersten 
Verwaltunyssielien  (Direktiririen,  Oeneraldireklionen, 
Ministerien)  alle  Sehnftstucke,  die  unviichti^  sind 
oder  keinen  dauernden  Wert  haben,  von  der  akten- 
müBigen  Behandlung  ausgeschlossen.  Sic  «erdctj 
von  den  Beamten  in  Mappen  oder  verschnürt  in 
Bflndeln  aufbewahrt  (.weggelegt-)  tmd  nach  kfincrer 
Frist  als  Altpapier  voniiißert.  (  lrund-.it/Iich  unterbleibt 
ihre  Lintragunj^  in  die  Cjeschaftsbüchet  dei'  \i.  Das-  ' 
selbe  gilt  von  zahlrctclHii  anderen,  an  si  h  wichti- 
geren »md  daher  aufzubewahrenden  Schriftsuickeii. 
gilt  dies  namentlich  von  denOeschäftsstückcn,  die  sich 
auf  die  Personalien  der  Beamten,  auf  das  Rechnungs-, 
Kassen-,  Materialien-,  Verkehrs-,  Pahrplanwesen,  auf 
Unfälle  und  andere  bestimmte  Vorgänge  beziehen. 
Um  den  Geschäftsgang  auf  das  MindestOiaB  cin- 
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zuschränken,  ist  die  Aktenführung  auf  den  erwähnten 
Gebieten  den  mit  dem  Entwurf  der  sachlichen  Er- 
I  Icdigung  betrauten  riureaiibeamten  mit  übertragen, 
50  dal}  der  Buraubeamte,  was  in  jeder  Weise  zur 
Beschleunigung.  Vereinfachung  und  Verbilligung 
des  Geschäftsbetriebs  führen  muß,  die  Registratur- 
geschäfte seiner  Arbeitsiate  mit  wahrnimmt  Einige 
hisenbahnvenraltungen  haben  dieses  verelnfBchte 
Verfahren  «eit  ausgebaut;  so  t'fbt  beispielsweise 
bei  dem  preuOischen  Ersenbahii^cuualaint  und  bei 
den  bayerischen  hisenbahnzentralämtem  überhaupt 
keine  registraiurmäfiigcn  üeschäffsbücher  und  keine 
besonderen  Registraturstellen.  Andere  große  Ver- 
waltung:fötellen,  bei  denen  früher  mehrere  räumlich 
getrennte  Registraturabteiinngen  mit  zahlreichen 
Beamten  in  lltigkdt  waren,  haben  die  noch  «cf- 
btiebemn  Registraturgeschäfte  an  einer  mlfifg  um- 
fangreichen Stelle  zusammengezogen. 

Die  Oeschiftsstficke,  die  nicht  zur  R.  gelangen 
und  daher  auch  nicht  mit  der  Nummer  des  Qesch;iffs- 
bucheä  verschen  werden  können,  erhalten  bei  einigen 
Verwaltungen  die  Zeichen  der  Akten,  in  die  sie 
SDäter  gelangen,  bei  anderen  Verwaltungen  die 
Nnmmer  des  Bureaut>eamten,  in  dessen  Arbeits- 
rate das  Stfick  gehört;  auch  die  Nummer  des 
Dezernenten  pflegt  man  ersichtlich  zu  raachen.  Die 
Nummern  der  Dezernate  und  der  Bureauarbeitsraten 
sind  durch  die  Geschäfts-  und  Bureauarbeitspläne 
festgelegt.  Wo  es  den  Bureaut>eamten  gestattet  ist, 
in  einlach  gehaltenen  »Arbeitslisten*  besonders 
wichtige  Vor^nge  einzutragen,  wird  auch  di^ 
Nummer  der  Eintragung  auf  dem  Schriftstück  ver- 
merkt. Damit  die  rechtzeitige  Erledigung  der  nicht 
registraturmäßig  behandelten  Geschäftsstücke  sich 
nicht  verzögert,  besteht  meist  die  Anordnung,  daß 
alte  noch  nicht  bearbeiteten  Stiicke,  das  .ilteste  obenan, 
in  einer  dafür  bezeichneten  .Mappe  aufzubewahren 
und  zeitweise  .  ri  i]  n  Bureauleitem  durchzusehen 
sind.  Die  Vermittlung  des  Laufs  der  Schriftstücte 
bei  den  beteiligten  Dezernenten,  Bureaus,  Kassen 
u.  s.  w.  wird  dadurch  erldcfatert,  daß  auf  einem 
Umschlagdeckel  der  Lauf  des  Sfflckes  ate  »Wegweiser« 
für  das  Dienerpers<inal  vermerkt  wird. 

Bayern  hat  19Ü7  einen  einheitlichen  Re- 
gistrafurplan  fQr  die  gesamte  Verwaltung  (Mini- 
'  ^tcrium,  Zentralümtcr  und  üisenbahndirek« 
tionen)  aufgestellt.  Die  Schriftstücke,  die  nicht 
zu  den  Weglegesachen  gehören,  erhalten  keine 
fortlaufende  Oeschäftsnummer,  sondern  nur 
nach  mnemotechnischen  Grundsätzen  festgesetzte 
Aktenzeichen.  Nach  diesen  findet  der  Registra- 
turbeamte ohneweiters  das  Oeschäftsstfick. 

Im  österreichisch en  Ei^cnbahnniinisterium 
erfolgt  die  hinreihung  der  Akten  nach  Lektionen 
und  innerhalb  dieser  nach  Nummern,  ba  den 
Staatsbahndirektionen  dagegen  nach  Ab:eilungpn 
und  Gegenständen. 
Ober  die  R.  der  amerikanischen  Eisenbahnen 

vgl.  V.  z.  1910,  s.  sog  ff. 

Als  R.  wird  auch  die  kurz  gehaltene  Auf- 
zeichnung über  das  Ergebnis  mündlicher  Er- 
örterungen und  Verabredungen  bezeichnet. 

LitatOiur:  Das  Deutsche  Eisenbahnwesen  der  Gegen- 
wart. Berlin  191 1,  Kapitel  XXVU,  S.  464  ff.  Hoff. 

Regulator  (rc^ulator:  rc^nlatcnr;  res^olatore), 
im  Maschinenbau  im  allgemeinen  jener  Bestand- 
teil einer  maschinellen  Anlage,  der  dazu  be- 
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stimmt  ist,  selbsttätig  den  Zugang  oder  die  | 
Abgabe  der  Energie  zu  regeln.  Im  Lo1<omoliv-  ; 
bau  wird  mit  R.  jene  Vorrichtung  bezeichnet, 
durch  die  der  f  Ohrer  den  Zutritt  des  Dampfes 
zu  den  Zylindern  regelt  (s.  Dampfregulator, 
Bd.  III,  S.  237).  QälsdiaS. 

Rdbangabahneii  s.Adhi»on,  AdhSsionS' 
bahnen  u.  Bergbahnen. 

Reibungsbremsen  s.  Bremsen. 

Reibungsgewicht  s.  Adhäsion. 

Reibungssteilbahnen  s.  Adhision,  Ad- 
häsion<^hahnen  \\.  Reri'bahnen. 

Reichsomt  für  die  Verwaltung  der 
Reichselteflibaliiieii»  durch  kaiserlichen  Er- 
laß vom  27.  Mai  1878  in  Berlin  emgerichtete, 

dem  Reichskanzler  unmittelbar  unterstellte 
Zentralbehörde  zur  Leitung  der  Verwaltung 
der  Eisenbahnen  in  ElsaB-I.othringen  und  an- 
grenzenden Landcsteilen.  Als  ^Chef"  des  R. 
ist  seither  stets  der  preußische  Minister  der 
öfientlichen  Arbeiten  vom  Kaiser  bestellt  ge> 
wesen.  Das  R.  ist  als  Landcsaufsichlsbeliördc 
der  Generaldirektinn  der  Reichseisenbahnen 
in  Elsaß-Lothringen  vorgesetzt  Für  die  Ab- 
wicklung der  Geschälte  des  R.  ist  neben  den 
Abteilungen  des  preußischen  Ministeriums  für 
öffentliche  Arbeiten  eine  besondere  Abtei- 
lung unter  der  Leitung  eines  Dirigenten 
eingerichtet.  Die  dem  Reich  zustehende  Auf- 
sicht Ql>er  das  gesamte  tisenbahnwesen  wird 
auch  g<^aber  den  Reichseisenb^bnen  vom 
Reicbseisenbahnamt  (s.d.)  wahrgenommen. 

Hoff. 

Relchteiaenbahnamt»  durch  das  deuteche 
Reichsgesetz  vom  27.  Juni  1873  eingesetzte, 
dem  Reichskan2ler  unterstellte  Zentralbehörde 
mit  dem  Sitz  in  Berlin  zur  Ausübung  der 

dem  Reich  durch  die  Reichsverfassung  und 
andere  Gesetze  vorbehaltenen  Aufsichtsrechte  | 
Uber  das  gesamte  Eisenbahnwesen  -  Reichs-, 
Staats-  und  Privateisenbahnen  —  in  Deutsch- 
land. An  der  Spitze  des  R.  steht  der  Vor- 
sitzende (Präsident),  der  nebst  den  iiäten  vom 
Kaiser  ernannt  wird.  Der  Präsident  vertritt 
im  deutschen  Reichstag  als  X'ertreter  des  Reichs- 
kanzlers die  Betriebstuhrung  der  deutschen 
Eisenbahnen  innerhalb  der  Zustindiglceit  des 
Reiches,  die  im  Bundesrat  zur  Beschlußfassung 
kommenden  Eisenbahnangelegenheiten  werden 
im  R.  vorbereitet.  Das  R.  hat 

a)  das  Aufsichtsrecht  über  das  Eisenbahn- 
wesen wahrzunehmen, 

b)  für  die  Ausführung  der  Bestimmungen 
der  Reichsverfiassung  sowie  der  sonst  auf  das 
Eisenbahnwesen  bc/üt'Iichen  Bestimmungen 
der  Kcichsgcsetzc  und  Verordnungen  —  EBBO., 
Bestimmungen  (Iber  die  Bergung  von 
Eisenbahn*BetHeb»-  und  -Polizetbeamten,  Sig- 


I  nalordnung;  Verkehrsordnung;  MilHareisai- 

;  bahnordnung  -  Sorge  zu  tragen, 

c)  auf  Abstellung  hervorgetretener  Mängel 
'und  Mißstinde  hinzuwirken. 

Es  ist  berechtigt,  ü' rr  alle  Einrichtungen 
und  Maßnahmen  von  den  Eisen bahnverval- 
tungen  Auskunft  zu  fordern  oder  durch  Kom- 
missäre sich  zu  unterrichten  und  hiernach 
das  Erforderliche  zu  veranlassen.  Bei  der 
Durchführung  der  Verfügungen  stehen  dem 
R,  den  Privatdsenbahnen  gegenüber  dieselben 
Befugnisse  zu,  die  jeder  fJundesstaat  den 
staatlichen  Eisenbahnaufsichtsbehörden  beige- 
legt hat,  wlhrend  die  Staalseisenbafanverwal- 
tungen  nötigenfalls  zur  Erfüllung  der  ihnen 
obliegenden  Verpflichtungen  im  verfassungs- 
mäßigen Wege  angehalten  werden  kennen 
und  im  gleichen  Fall  bei  den  Reichseisen- 
bahnen der  Reichskanzler  die  Verfügung  zum 
Vollzug  bringen  würde. 

Die  Eisenbahnverwaltungen  haben  dem  R. 
regelmäßige  Vorlagen  in  bestimmten  Ange- 
legenheiten zu  machen,  z.  B.  über  Inbetrieb- 
nahme neuer  Bahnstrecken,  Bahnhöfe  und 
Hauptgleisc,  über  Fahrplanänderungen,  Tarif- 
erhöhungen und  Verkehrsbeschränkungen,  über 
BetridKunttlle,  Betriebsergebnisse  u.  s.  w.  Im 
R.  werden  außer  der  Statistik  der  in  Betrieb 
befindlichen  Eisenbahnen  Deutschlands  mehr- 
fache laufende  Nachweise  geführt  und  ver- 
öffentlicht. 

Mit  Ausnahme  der  Bestimmungen,  die  sich 
auf  die  Landesverteidigung  beziehen,  nimmt 
Bayern  mit  seinen  Eisenbahnen  eine  Sonder- 
stellung ein,  die  natürlich  auch  die  Befugnisse 
des  R.  gegenüber  den  bayerischen  Eisenbahnen 
dnschrSnkt 

Von  besonderer  Bedeutung  sind  die  Auf- 
I  gaben  und  Befugnisse  des  R.  bezüglich  der 
mililSriscben  Leistungen  der  Eisenbahnen.  Es 
bildet  für  das  notwendige  Zusammenwirken 
der  Zentralbehörden  der  Heere  leitung  mit 
den  Zentralbehörden  der  Liscnbahnverwaltung 
als  Organ  des  Reichskanzlers  die  Zentra'stelle 
des  Eisenbahn vresens.  Die  Aufsichtstätigkeit 
des  R.  ist  wirksam  in  Friedens-  und  Knegs- 
zetten  bei  der  Verbreitung  und  Ausführung 
der  den  Eisenbahnen  obliegenden  Aufgaben 
für  die  Landesverteidigung.  Durch  Vermittlung 
des  R  OI>t  die  Reichsmilit9rverwaltung  ihren 
Einfluß  bei  dem  Entwurf  und  Bau  neuer  und 
dem  Ausbau  bestehender  Eisenbahnen  aus, 
wie  überhaupt  das  R.  fortlaufend  über  die 
militärische  Ausrüstung  der  Eisenbahnen,  Aber 
die  Vorarbeiten  der  Mililärfahrpläne,  über  die 
Verwendung  des  Eisenbahnpcrsonals  zu  Feld- 
eisenbahnformationen und  aber  seine  Zurflck- 
stellung  vom  Waffendienst  unterrichtet  isL 
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Im  Kriegsfall  sind  die  Eisrnbahnverwal-  | 

tungen  bei  Erfüllunj^  der  X'erpflichtnngcn,  die 
ihnen  das  Kriegsleistungsgesetz  auferlegt,  mit 
ihren  in  Friedensbetrieb  bleibenden  Bahn- 
strecken der  Aufsicht  des  R.  unterstellt,  während 
hinsichtlich  der  im  Kriewsbefrieb  befindlichen 
Bahnstrecken  die  Mililäreisenbahnbcliöiden  zu- 
ständig sind.  Der  Chef  des  Feldeisenbahn- 
wesens hat  hei  der  I.eitunc:  de«;  Eisenhahn- 
dienstes für  Kriegszwecke  in  den  Angelegen- 
heiten nidit  atisschlieBüch  militärischer  Art  im 
Einvernehmen  mit  dem  R.  vnr7Ufichcn,  sofern 
Gefahr  im  Verzug  ist,  gemäß  nachträglicher 
Benachrichtigung.  Beschiverden  von  Eisen- 
bahnvcivt.iltungen  gegen  Militärbehörden  und 
umgekehrt  von  Militärbehörden  gegen  Eisen- 
bahnverwaltungen werden  zwischen  dem  Oe- 
neralin  pekteur  des  Etappen-  und  Eisenbahn- 
wesens und  dem  R.  zur  Prüfung  und  Erledi- 
gung gebracht. 

Das  R.  kann  auch  als  richterliche  Spruch- 
behörde zusammentreten.  Es  hätte  dies  zu 
geschehen,  wenn  gegen  eine  von  ihm  ver- 
fügte Maßregel  Gegenvorstellung  auf  ürund 
der  Behauptung  erhoben  würde,  daß  die  Maß- 
regel gesetzlich  nicht  begründet  sei.  Für  einen 
solchen  Fall  ist  das  Verfahren  durch  das  vom 
Bundesrat  erlassene  Regulativ  zur  Ordnung 
des  Ge'^rhnftsn;anr'"  Vi^i  dem  durch  Richter 
verstärkten  R.  vom  13.  März  1876  geregelt 

LfUruiur:  Jungermann,   Die  Brlchtung  des  i 

Reichscisenbahnamls.  Gesetz    vom    27.  jiini  1873.  ! 

Berlin  18/4.  -  Fritsch,  Handbuch  der  Lisen-  1 
bahngeset^bung.  Berlin  1912,  S.  8  ff.  tUff, 

Reichselsenbahnen;  als  solche  «erden 
vielfach  die  dem  Deutschen  Reich  gehörigen 
Eisenbahnen  in  dm  Relchslanden  Elsafi-L^h* 
ringen  bezeichnet  (s.  Elsaß-Lothringische  Eisen- 
bahnen). 

In  einein  andern  Sinn  be/eichncl  man  damit 
den  Plan,  alle  Eisenliahnen  des  Deutschen 
Reiches,  in  erster  Linie  tiie  Sta.Ttsci-,enhahnen 
der  einzelnen  Bundesstaaten,  also  Preußens, 
Bayerns,  Sachsens,  WQrttembergs  u.  s.  w.,  durch 
das  R  ich  erwerben  n\  lassen  oder  itn  Wei^e 
der  Gesetzgebung  Eigentum  und  Betrieb  aller 
Eisenbahnen  auf  das  Reich  zu  flbertragen.  Der 
Plan  tauchte  zuerst  auf,  als  im  Jahre  1875 
der  von  der  Reichsregiernng  ausgearbeitete 
Entwurf  eines  Reichseisen  bah  ngcsctzes,  dessen 
Ziel  dahin  ging,  die  Aufsicht  des  Reiches  über 
die  b'iseiil-iahnen  wesentlich  zu  erweitern,  unter 
den  Buniiesregierungen  auf  Widerspruch  stieß. 
Aber  auch  der  Reichseisenbahnpkn  fand  den 
gleichen,  womocj'ich  noch  sclifirferen  Wider- 
spruch der  außerpreußischen  Bundesregie- 
rungen, die  besorgten,  daß  die  AusfQhrung 
eines  solchen  Planes  gerade  den  außerpreußi- 


schen Bundesstaaten  eine  erhebliche  Last  auf- 
bürden könne.  In  I'^reuHen  war  damals  nur 
ein  kleiner  ieii  der  Eisenbahnen  in  Staats- 
besitz und  große  Landesgebiete  harrten  noch 

der  Erschließung  durch  neue  Eisenbahnoi. 
Der  hauptsächlichste  Gnind  des  Widerspruchs 
aber  war  die  Abneigung;  der  Bundesstaaten 
außer  Preußen  gegen  eine  Schmälerung  ihrer 
Selbständigkeit  auf  dem  Gebiet  des  Eisen- 
bahnwesens zu  gunsten  des  Reiches.  Nur  in 
Preußen  wurde  die  Staatsregierung  durdi  das 
Ges.  vom  4.  juü  1S76  ermnchtipl,  mit  dem 
Reich  Verträge  abzuschiielkii,  durch  die  gegen 
angemessene  Entschädigung  alle  Staatseisen- 
bahnen an  das  Reicli  \  erkauft,  alle  Vermögens- 
rechte und  Verpflichtungen  an  dieses  übertragen 
würden.  Erfolge  hat  das  Gesetz  indessen  nicht 
gezeitigt. 

Trotzdem  im  Lauf  der  Jahrzehnte  das 
Staatseisenbahnwesen  in  Deutschland  sich 
außerordentlich  verbreitet  hat  und  gleichzeitig 
durch  Zusammenschluß  der  Staatscisenbahn- 
verwaltungen  im  Wege  freier  Vereinbarungen 
einheitliche  Betriebs-  «nd  Qeschaftseinrich- 
tunj.;eii  aller  Art  gescliaffcn  wurden,  dadurch 
auch  durchgreifende  Vereinfachungen,  Ver- 
besserungen und  Vervollkommnungen  in  Bau» 
Betrieb,  Verkehr  und  Bewirtschaftung  der 
Eisenbahnen  erzielt  sind,  ist  der  Rcichseisen- 
bahnplan  niemals  ganz  zur  Ruijc  gekommen. 
Seine  Durchfuhrung  vird  seit  einigen  jähren 
wieder  stärker  erörtert.  Die  neue  .^^^e<.nt^^; 
scheint  indessen  nur  wenige  Anhänger  zu  finden. 
IMehrere  deutsche  Bundesregierungen  haben  sich 
peilen  den  Plm  ausijesprochen.  Namentlich 
verhält  sich  die  preußische  Staatsregiening  dem 
Plan  gegenüber  ablehnend.  Sie  erachtet  die 
mit  den  gemeinschaftlichen  Maßnahmen  bei 
\'oller  Aufrerhterhaltun.^  der  Selbständigkeit 
der  einzelnen  Staatstisenbahnverwaltungen  er- 
zielten großen  Vervollkommnungen  des  Eisen- 
bahnwesens für  ausreichend  und  erwartet  bei 
der  gegenwärtigen  Lage  der  Dinge  von  i'cr 
Aufhebung  der  Selttsändigkeit  der  einzelnen 
Fisenbahnverwnltuniicn  unter  l'bertra.c^unj:^  von 
Eigentum  und  F>etrieb  aller  Eisenbahnen  auf 
das  Reich  keine  it  j;endwie  bemerkenswerten  Vor- 
teile. Die  öffentliche  Besprechung  des  Reichs- 
eisenbahnplans war  und  ist  äußerst  reichhaltig. 

Hoff. 

Reich skurabnch  s.  Kursbücher. 

Reinigi!ngf;?jrube  s.  Arbeitstr'  bf- 
Reiseaufwandentschädigungen,  Ta£- 
and  Obernachtufigagelfler,  Dlileiit  Ver^ 

'jfitimiL'.en  für  den  ertiühten  Lebensaufwand  bei 
Dienstreisen.  R.  pflegen  in  der  Regel  nicht 
auf  Qrund  der  fallweise  zur  Verrechnung 
gelangenden  tatsächlichen  Reiseausgaben,  son- 
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dem  auf  ürund  allgemein  festgesetzter  Ein- 
heitssitze fflr  die  Beamten  der  verschiedenen 

Kte^en  bemessen  zu  werden. 

AuBer  den  R.,  die  bei  längeren  Reisen  in 
der  Regel  gekürzt  werden  (in  PreuBen  nach 
4  NX'ochen,  in  Österreich  nach  14  Taigen  auf 
die  Hälfte)  werden  die  Fahrgelder  auf  Eisen- 
l»bnen  und  Schiffen,  die  Kosten  von  Fuhr- 
werken für  Gepäckübertragung  und  Beförderung 
u.  ^.  w.  rumeist  besonders  vergütet,  «.  zvc.  ent- 
weder in  der  fallweise  aufgeweiideien  Höhe  oder 
ebenso  wie  die  R.  nach  bestimmten  Einheits« 
Ätzen. 

Für  Reisen  ins  Ausland  werden  gewöhnlich 
höhere,  ffir  Reisen  in  bestimmten  engeren 

Bezirken  (Direkfion<;-,  Inspektionsbezirke)  nie- 
drigere K.  berechnet 

Beamte,  diewiederiwhrend  Dienstreisen  inner- 
halb hestitnniter  Bezirke  auszuführen  haben, 
erhalten  vieliach  an  Stelle  der  fallwdsen  R. 
Bausch veri^ü tu  n t:en  (Rei' eaversa). 

Die  Fahrige  iiensteten  und  andere  untere 
Bedienstete  des  änlkrcn  Dicn'^tes  erhalten  an 
Stelle  der  R.  gewöhnlich  Fahrgelder  (Kilometer-, 
Stundengelder)  (s.  Fahrdienstgebühren). 

Beiden  preußischen  Stnatshahnen  sind 
die  Tapgelder  für  Dienstreisen  in  folgender 
Höhe  fes^esetzt: 

Präsidenten  des  Zenhralamts  und  der  Direk- 
tionen 22  M.; 

Mitglieder  des  Zentralamts  und  der  Direk- 
tionen, Vorstände  der  Betriebs-,  Maschinen-  und 
Werkst'ittenämter,  Vorstände  der  Abnahmeämter 
u.  s.  w.  15  M.; 

Ingenieure,  technische  und  nicht  technische 
Eisenbahnsekretf5re.  bati-  und  maschinenlech- 
nische  Eisenbahnbetriebsingenicure,  Oberbahn- 
meister, Werkstattenvorsteher,  Betriebs-  und 
Verkehrskontrollore,  Oberbahnhofsvorsteher, 
Obergütervorsteher  u.dgl.  12  M.; 

Bahnhofevorsteher,  Gütervorsteher,  Bahnmei- 
ster, Werkmeister,  Schiffskapitäne,  Betriebssekre- 
täre, technische  Bureauassistenten,  Fisenhahnassi- 
stetUen,  Bahnhofverwalter,  Lokomotivführer, 
Zugsführer  u.  s,w.  8M.; 

die  ühricren  Beamten  f)  und  4  M. 

Die  Beamten  der  sächsischen  Staatseisen- 
bahnen sind  zur  Bemessung  der  Taggelder 
und  Reisekosten  in  0  Absttifunqcn  ein^cieiht. 

Die  Taggelder  betragen  bei  der  Stufe 

I  M.30- 

II  21-- 

III  „18- 

IV  ,.15- 

V  12-- 

VI  10- 

VII  8-30 

Vin  und  IX  7-'  * 


für  jeden  Kalendertag,  u.  zw,  wird,  wenn  die 
Dienstreise  an  einem  Tag  mindestens  1 2  Stunden 
in  Anspruch  nimmt,  noch  der  volle,  sonst  bei 
mindestens  3stundiger  Dauer  und  bei  Hinzu- 
rechnung einer  Stunde  für  den  Zu-  oder  Ab- 
gang bei  mindestens  4stflndiger  Dauer  der 
halbe  Satz  vergütet 

Bei  den  bayerischen  Stealsbahnen  besteht 
die  regelmäßige  Entschädigung  der  Beamten 
des  höheren  und  mittleren  Dienstes  für  die 
Vornahme  auswärtiger  Dicnstgeschafte  in  einer 
Aufwandent-schädigung,  die  sich  in  ein  Taggeld 
und  ein  Übernaciitun<^s^eld  scheidet,  sowie  in 
dem  Ersatz  der  latsächiichen  Fahrkosten. 

Die  AufwandcntschSdigung  betrSgt: 
Dicnstklasse        Taggeld  ObemachtunfSfrdd 
I  UM.  8  M. 

[|  8  »  6  » 

III  7  .  4  „ 

IV  6  »  3  , 

V  5  D  2  „ 

Die  Beamten  des  unteren  Dienstes  erhalten 
Stundcnfjelder. 

Die  Beamten  der  österreichischen  Staats- 
bahnen erhalten  als  Entschädigung  für  Dienst- 
auf«  a!id  bei  auswärtiger  Verwendung  innerhalb 
Österreichs  Diäten  in  folgendem  Ausmaß:  . 

IV.  Dienstklasse  18  K 

V.   16  , 

VI  14  I, 

VII  12  , 

VIII.   10  » 

IX.  „   8  w 

X.  „   6  „ 

Bei  den  ungarischen  Staatsbahnen  er- 
halten aj  die  Beamten  t>ei  Dienstreisen  folgende 
Diäten,  u.  zw.: 

Cetults- 

I.  (Präsident)  30  K 

II.  (D'rektnr)  21  , 

III.  (Direktor-  teiivertreter,  Betriebsleiter)  18  « 

IV.  (Oberinspektor)  16  » 

V.  (inspe'.lor)  13  , 

VI.  (Oberingen leur,    Sekretär,  Ober- 
kontroll or)   10  , 

VII.  (Inuenieur,  Hilfssekretär,  Kontrol- 

Inr,  Technischer  Kon^rollor)  .   .   .    8  m 
VIII.  (Ing<  nieur,     Konzipist,  Beamter, 

Technischer  Beamter)   7  • 

IX.  (Beamter,  Technischer  Beamter)    .   6  „ 

b)  die  übrigen  Angestellten: 


Othalt 

2900-3600 

2400-2800 

1800-2300 

1200-  1700    4 

900-1100    3  „ 

600  -  800    2  „ 


7  K 
6  » 
5  » 
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Bei  der  Betriebs|[esenscliaft  der  tiieder- 

iSndiscIicn  Staatsbahnen  werden  für  Aufent- 
halt und  Übernachtung  Diäten  nach  einem  für 
die  einzelnen  Rangklassen  fes^esetzten  Tarif 
gezahlt.  Die  höheren  Beamten  liquidieren  ihre 
tatsächlichen  Auslagen. 

Das  Zug-  und  Lokomotivpersonal  erhält 
Vergütung  fflr  Aufenthalt  und  Obernachtunsf, 
falls  es  länger  als  24  Stunden  auBeriudb  des 
Standortes  Dienst  zu  leisten  hat 

Bei  den  schwetzerfsehen  Bnndcsbahnen 

erhalten  die  Beamten  Taße«;enfsch3(1igurigcn  und 
neben  denselben  EntschätliLiuri^en  für  Ubernach- 
tungen. DieTagesentschädiKung  beträgt  für  Mitglieder 
der  Gencraldirektion  und  der  Krtisdircktionen  12  Fr., 
fürdieBeamtender  II.  Besoldun^'sklasse  10Fr.und9Fr., 
für  die  Beamten  der  III  -  Vi,  Besoidung5klassc8-5Fr. 
Die  F.ntschädigunj^en  für  Obernachtungen  sind  für 
alle  Klassen  je  um  I  Fr.  niedriger  als  die  betreffenden 
Tagcsentschldigungen. 

Bei  Reisen  ins  Ausland  werden  die  wirklichen 
Auslagen  vergütet,  falls  diese  die  Ansätze  für  Rcis^en 
im  Iniand  übcrstei^jeii. 

Die  Beamten  der  italienischen  Staaiäbahnen 
erhalten  als  Entschädigung  fQr  Dienstreisen,  ähnlich 
wie  die  Beamten  der  bayerischen  Staatsbahnen,  Tag- 
pMtr  (Indcnnita  di  diana)  and  Obemadibingifdder 
(Indennita  di  pemottazione)u 

Es  betragen  bei  der 


Kategorie 

Taggdd 

Obemachtnngsedd 

1 

L  8- 

L  3*- 

II 

•  6^ 

.  2  50 

III 

m  fr- 

•  2— 

IV 

.  5- 

.  1-50 

V 

,  4  - 

»  I  SO 

VI 

.  3'5ü 

.  1-25 

VII 

»  2-75 

.  1-25 

VIII 

«  1-25 

.  1- 

IX 

»  175 

«  1- 

X 

„  1-25 

,  -  75 

Bei  den 

russischen 

Eisenbahnen   sowie  bei 

einzelnen  französischen  Eisenbahnen  (Paria-Lyon- 
MftteTmeer-Bahn)  «erden  be!  Dienstreisen  meiit  die 

td'-:;:-fii:cV  i;  I'i':-^.eko-;ten  verjjütet.  /{lAUL 

Reisebureau  s.  Auskunftsteilen. 
Reisegep&ck  s.  Gepäck. 
Reisegeschwindiglceit  (time  taken  by  jour- 

ney:  dürfe  du  voyage;  darate dii via^rrip)^  tlie  Zeit- 
dauer einer  Zugfahrt,  beginnend  mit  der  Ab- 
fahrt von  der  Abgangsstation  und  endigend 
mit  der  Ankunft  .iiif  der  Endstafion  einschließ- 
lich der  Aufenthalte  auf  den  Unterwegsstationen, 
t>e20gen  auf  den  in  der  Zeiteinheit  zurOcIc- 
gelegten  Weg  oder  im  Vergleich  zu  anderen 
Zugfahrten  (s.  Fahrgeschwindigkeit  u. 
Fahrzeil).  Breusiig. 

Rel«ciinfa]lvcr»iciierang.Einesotehefll>er- 
nehmen  zahlreiche  Versicherungsgesellschaften 
in  verschiedenen  Abarten,  u.  zw.  nieist  in  der 
Form  allgemeiner  Reiseversicherung,  gültig  für 
Unfälle  und  Verkehrsmittel  aller  Art  in  eiiieni 
bestimmten  üebiet  oder  in  Form  besonderer 
R.  fflr  Bahn-  und  Schiffsverkehr,  u.  zw.  für 
ein  oder  mehrere  Jahre  oder  fflr  Lebenszeit 


des  Versicherten  oder  aber  nur  fQr  die  Dauer 

einer  Reise.  Im  Fall  des  Todes  des  Ver- 
sicherten erhatten  die  Hinterbliebenen  in  der 
R^el  den  vollen  versicherten  Betrag,  bei 
gänzlicher  oder  teilweiser  Invalidität  des  Ver- 
sicherten erhalt  dieser  bestimmte  Prozentsätze 
der  Versicherungssumme,  die  Polizzen  werden 
insbesonders  bei  Versicherungen,  die  bloB  fflr 
eine  Reise  gelten,  vielfach  bei  den  Stations- 
Icassen  oder  auch  mit  Automaten  verkauft 

Reklnmaffontdieittt  (ser^  des  rädami' 
tions;  nfficio  dei  rcclamo),  die  gesamte  Tätigkeit, 
die  die  Feststellung  und  Ordnung  von  Anständen 
aus  der  Güter-,  Gepidc-  und  Personenbeförde- 
rung erfordert;  derartige  Anstände  betreffen: 

1.  Abgänge  und  Obers  hüsse,  Qewichts- 
mängel,  Beschäd  gungcn  bei  Güter-  und  Reise- 
gepäcl(  sowie  die  Überschreitung  der  Liefer- 
fristen, Abliefcnm^shindernisse,  das  Fehlen  von 
bahnamtlichen  Begleitpapieren,  von  Zoll-  oder 
polizeilichen  Begleitpapieren  u.dgl.); 

2.  Fehlen,  Verschleppting  oder  Reschädi^!;i]ng 
von  lutdemitteln,  Wageneinrichtungsgegen- 
standen  u.  dgl; 

3.  im  Bahnbereich  verlorene  bzw.  g^undene 
Gegenstände. 

4.  Außerdem  umtaüt  tier  R.  die  Behamlluiig 
der  Ansprüche  und  .Ansuchen  wegen  irrtüm- 
licher Berechnung  der  Fracht-  oder  Fahrgelder 
sowie  der  Rückvergütung  der  letzteren  aus 
Anlaß  einer  andern  Unregelmäßigkeit  (Ver- 
schleppung:, Ausfallen  einer  Fahrt  infolge  von 
Betriebsstörungen,  Krankheit  u.  dgl.); 

5.  weg«n  unrichtiger  oder  ungerechtfertigter 
Anrechnung  von  Nebengebühren  (Lagergeld» 
Wagenstandgeld,  Deckenmiete  u.  dgl.); 

6.  wegen  Erstattung  von  Frachtzuschlägen 
bei  Außerachtlassung  der  Sicherheitsvorschriften, 
dann  zu  niedriger  Qewichtsangalie,  Ober» 
lastung  u.  s.  w. 

Der  R.  wird  in  der  Regel  von  einem  beson« 
deren  Bureau  der  Zentralstelle  (Mittelstelle)  der 
Eisenbahnverwaltung  geleitet  Diese  Abteilung 
fahrt  bei  den  österreichischen  und  ungarischen 
Eisenbahnen,  bei  lien  badischen  und  w  ürttem- 
bcrgischen  Staatsbahnen,  bei  emigen  preu- 
ßischen Eisenbahndirektionen,  bei  den  rumä- 
nischen Staatsbahnen,  bei  einzelnen  fran- 
zösischen und  russischen  Bahnen  u.  s.  w.  den 
iitcl  „Keklamationsbureau"  und  gehört  ge- 
wöhnlich zur  Betriebs-  (Verkehrs-)  Abteilung 
oder  zur  Vommcrrtellen  Abteilung  (letzteres 
bei  der  österreichischen  Südbahn,  bei  den 
ungarischen  Staatsbahnen,  bei  den  französischen 
Hahnen).  Bei  Staatsbahnverwaltungen,  bei  denen 
für  den  äußeren  Dienst  Beiriebsdirektioncn, 
Betriebsleitungen,  Oberbahnämter,  Betriebs- 
ämter  u.  dgl  eingerichtet  sind,  pflegt  «in  Teil 
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des  R.  diesen  Stellen  zur  selb-^tn-^dlgen  Er- 
ledigung übertragen  zu  werden.  Ebenso  sind 
bti  eine«  Rdhe  von  Eisenbalmen  die  Stationeii 
befugt,  Reklamationen  bis  zu  einem  gewissen 
Höchstbetrag  zu  erledigen. 

Die  mit  der  Leitung  des  R.  betraute  Dienst- 
stelle erhält  von  eigenen  und  fremden  Stationen 
Mitteilungen  Ober  Abgänge,  Überschüsse,  Be- 
schädigungen, Ablieferungshindemisse  und  an- 
dere Anstände;  sie  leHet  alles  Erforderliche  zur 
Ordnung  der  Anstände  ein,  führt  die  nötigen 
Erhebungen,  besorgt  den  Schriftwechsel  und 
veranlaBt  erforderllelienblls  den  Verlcanf  oder 
die  Vernichtung  von  überzähligen  oder  unan* 
bringlichen  Gepäckstücken  und  Gütern. 

Dieselbe  Dienststelle  nimmt  die  sdiriftllchen 
oder  mflndlichen  Reklamationsanmeldungen  von 
Partelen  entgegen,  bescheidet  letztere  auf  Grund 
der  gepflogenen  Erhebungen  selbständig  oder 
auf  Qrund  vorausgegangenen  Einvernehmens 
mit  den  beteiligten  fremden  Bahnvervtaltungen 
über  die  Zuerkennung  und  Verteilung  von 
gezahlten  Entschädigungen;  sie  führt  endlich 
Vormerke  über  Fundgegenstdnde,  nimmt  Ver- 
lustanzeigen entgegen,  forscht  auf  Grund  der- 
Mlben  nach  und  folgt  den  Verhisttragem  die 
gefundenen  Gegenstände  aus. 

Die  Reklamationen  wegen  Rückerstattung 
von  Fahrgeldern,  Gepäck-  und  Güterfracht- 
so^xie  von  Kebengebflhren  sind  hftufig  nicht 
Sache  der  Reklamationsbiireans,  sondern  wer- 
den von  anderen  Bureaus  (Verkehrsbureaus) 
behandelt. 

Bei  den  preußischen  Staatsbahnen 
gehört  zur  Zuständigkeit  der  Verkehrsämter 
die  Entscheidung  über  Antrlge^  die  gerichtet 
sind: 

1.  auf  Rückerstattung  von  Fahrgeld  und 
Gepäckfracht,  die  aus  dem  Verkehr  mit 
deutschen  Bahnen  berrQhrt; 

2.  auf  Entschädigtingen  aus  dem  Frachtvertrag 
über  die  Beförderung  von  Gepäck,  Gütern, 
ld}enden  Tieren  und  Leichen,  insbesondere 
wegen  Verlustes  und  Beschädigung^  oder  wegen 
Verzögerung  der  Beförderung; 

3.  auf  Erstattung  von  Nebengebflhren  und 
Konventionalstrafen  aus  dem  Frachtgeschäft  in 
sämtlichen  Fällen  jedoch  nur, 

a)  soweit  die  zu  zahlenden  Beträge  lediglich 
auf  preußische  Staatseisenbahnen  oder  auf 
solche  Eisenbahnen  entfallen,  die  dem  .  Über- 
einkommen betreffend  die  Behandlung  der 
Reklamationen  aus  dem  Personen-,  Gepftdc-  Und 
Güterverkehr«  beiii;('trctpn  sind,  und 

bj  soweit  der  reklamierte  Gesamtbetrag  die 
Summe  von  300  M.  nicht  Qberschreitet 

Ist  der  Antrag  auf  Zahlung  eines  höheren 
Betrags  als  300  M.  gerichtet  und  auch  nicht 

Cozj'klopidie  des  Eiscabahnweacns.  2.  Aufl.  VIII. 


vergleichsweise  durch  Zahlung  eines  Betrags 
von  höchstens  300  M.  zu  erledigen,  so  hat 
der  Vorstand  des  Verkehrsamts  die  Unter- 
suchung bis  zur  Spruchreife  zu  führen,  sofem 
an  der  Erstattung  nicht  andere  als  dem  „Über- 
einkommen betreffend  die  Behandlung  der 
Reklamationen  u.  s.  w.**  angehörende  Eisen- 
bahnen beteiligt  sind. 

Wenn  an  der  Erstattung  ganz  oder  teilweise 
andere  als  die  vorl)ezeichneten  Eisenbahnen 
beteiligt  sind  oder  wenn  die  Anträge  gegen 
die  Frachtberechnung  aus  der  [Beförderung  von 
Ofltem  und  lebenden  Tieren  gerichtet  sind, 
so  sind  die  Eingaben  an  die  zuständige  Eisen- 
bahndirektion abzugeben. 

Bei  den  bayerischen  Staatsbahnen  obliegt 
dem  Reklamationsamt  der  "  itsdsenbahnver- 
>x'altung  in  München  die  Eriedigting  von  Ent- 
schädigungsansprüchen aus  dem  Frachtvertrag, 
der  Ansprüche  auf  Erstattung  von  Neben- 
gebühren, soweit  die  Erledigung  dieser  An- 
sprüche nicht  den  Stationen  1.  Klasse  und  den 
Oflterstatiotten  fibertragen  ist,  femer  die  Ent- 
scheidung über  die  Anträge  auf  Erstattung  der 
Frachtzuschläge,  die  w^en  Außerachtlassung 
der  in  der  Anlage  B  zur  Eisenbahnverkehrs- 
ordnung vorge>ehenen  Sicherheitsvorschriften, 
dann  wegen  zu  niedriger  Gew  chtsangabe  und 
wegen  Überlastung  erhoben  worden  sind, 
endlich  die  Erledigung  von  Beschwerden,  die 
gegen  Entscheidungen  der  Stationen  I.  Klasse 
und  der  Oüterstationen  in  Reklamationsange- 
legenheiten  erhoben  werden. 

Bei  den  sSchsischen  Staatsbahnen  werden 
Reklamationen  im  Personen-  und  Gepäckver- 
kdir  ausschtieBlidi  von  der  Qeneraidirefction 

der  sächsischen  Staatseisenbahnen  erledigt.  Im 
Güterverkehr  ist  daneben  das  Verkehrsbureau 
innerhalb  gewisser  Grenzen  zur  selbständigen 
Eriedigung  ermächtigt.  Diese  Ermächtigung 
beschränkt  sich  bei  Frachtcrstaftnngen  auf 
Beträge  bis  30  M.,  bei  Entschädigungen  auf 
solche  bis  100  M. 

Bei  den  wflrttemhergischen  Staatsbahnen 
erledigt  Reklamationen  das  Reklamationsbureau 
der  Genereldirektion. 

Bei  den  badischen  Staatseisenbahnen 
sind  zur  Erledigung  zugewiesen: 

l.  dem  Verkehrsbureau  der  Oeneraldtreklbn  die 
Erstattungs-  und  Entschädigungsansprüche  aus  dem 
Personen-,  Gepäck-,  ExprcHgut-,  Leichen-,  Tier-  und 
n'itei vcrkciii'  so-Ä-ie  Atisprüche  a'if  Frstatiiing  von 
l-rac!it7usth'.a;,'<:n  utid  üebühren  (Nebengcbiihren), 
soweit  nK'ht  ii.ich  Ziffer  2  und  3  die  Bezirks-  und 
Orlsstcllcn  zuständig  sind; 

2.  den  BetriebsinsficktioAen  und  der  Masdiincn- 
und  Darnpfschiffahrtsinspektion  in  Konstanz (Bezirks- 
steüen)  Anträge,  die  gerichtet  sind 

(j)  aui  [Rückerstattung  von  Fahlgeld,  Fahrpreis- 
zuschlägen und  Oepäckfracht; 

13 
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b)  auf  Entschädigung  aus  dem  h'rachtvertrag  über  i 
die  Beförderung  von  Reisegepäck,  Expreßgut,  Leichen,  | 
Tieren  und  Gütern,  insbesondere,  wegen  Verlustes, 
MindOTog,  Beschädigung,  oder  ÜbefxhreUuog  der 
Lieferfrist; 

c)  auf  Erstattung  von  NdttOfebaiirai  aus  dem 

Frachtgeschäft, 

in  allen  Fällen  jedoch  nur  so  wei{.  als  der  zu 
zahkmle  Betrag  -  auch  wenn  er  aus  verschiedenen 
Beförderungsverträgen  herrührt  -  die  Gesamtsumme 
von  200  M.  nicht  überschreitet,  in  den  Fällen  a  und 
c  femer  nur,  wenn  der  Betrag  lediglich  atif  die 
badischen  Staatsbahnen  entfällt; 

3.  den  Statioiisänitern  1  und  Oüteränitern  sowie 
dein  Daiii]^fscliiffalit1samt  in  Konstanz (Ortsstcücn)  die 
gleichen  üescliafte  wie  unter  2  bis  zu  einer  Gesamt-  ; 
summe  von  50  M.,  sofern  der  Betrag  lediglich  auf 
die  iMdiscben  Sla  »tsbahnen  entfällt.  j 

Bei  den  österreichischen  Staatsbahnen  ! 
sind  die  Eisenbahnbetriebsdirektionen  zur  Er-  I 

ledigung  sämtlicher  aus  dem  P' Vinnen-,  Gepäck-  ! 
und  Güterverkehr  hervorgehenden  Reklama-  ! 
tionen  und  EntschSdigungsansprache  ermlcli-  ' 
tigt,  soweit  die  Austragung  derselben  nicht  den  ; 
Stationen  übertragen  ist.  Letztere  sind  berech- 
tigt, außergerichtliche  Entschädigungsansprüche 
wegen  Verlustes,  Minderung  oder  Beschädigung 
von  Reisegepäck  und  Gütern  hinsichtlich  des 
Lokalverkehrs  der  österreichischen  Staatsbahnen 
bis  zum  Betrag  von  50  K  (Bahnbetriebsimter) 
bzw.  von  10  K  CB^hnsfationsSniter)  zu  er- 
ledigen. 

Bei  den  österreichischen  nvA  un^ari- 
schen  Privatbabnen  erfolgt  die  Erledigung 
der  Reklamatiooen  in  der  Regel  durch  die 
Direktion. 

Bei  den  ungarischen  Staafsbahnen  sind  \ 

die  Rctriebsleitungen  berechtigt,  Reklamationen 
bis  zum  i^etrag  von  200  K  zu  entscheiden. 
Entscbidigungen  fOr  Verlust  und  BesdiSdigung 
von  200  -  400  K  unterliegen  der  Entscheidung 
des  Direktoriums,  ütier  400  K  jener  des  iVlini- 
steriums. 

Bei  der  Betriebsgesellschaft  der  nieder- 
ländischen Sfaatsbahnen  fä  !t  der  R.  in  den 
Wirkungskreis  einer  Abteilung  des  kommer- 
ziellen Dienstes;  Frachtrfickvergfltungen,  soweit 
es  sich  um  Rcchnungsfehfcr  oder  unrichtige  An- 
wendung der  Tarife  handelt,  erfolgen  durch  die 
Zentralkontrolle  der  niederlindisdien  Eisen- 
bahnen. Cntschädigungen,  die  innerhalb  der 
Grenzen  der  regiementarischen  Bestimmungen 
bleiben,  werden  seitens  des  Vorstands  der  betref- 
fenden Bureaus  namens  des  Vorstands  der 
Abteihtng  bewilligt;  zur  Gewährung  höherer 
Entschädigungen  ist  nur  der  Verkehrs-  (Be- 
hriebs»)  Chef  oder  der  Generaldirektor  zu- 
ständig. 

bei  den  schweizerischen  Bundesbahnen 
ist  zur  Entscheidung  von  Fahrgeld-  und  Fracbt- 
reklamationen  sowie  von  Entschadigungsan» 


sprildien  wegen  Verlust,  Minderung  oder  Be- 

schAdigunt':  von  Frachtgütern  im  ausländischen 
Verkehr  die  üeneraldirektion,  zur  Entscheidung 
Aber  solche  Ansprüche  aus  dem  schweizerischen 

Verkehr  die  Kreisdirektion,  soweit  diese  Erledi- 
gung nicht  Bahnhofvorständen  oder  anderen 
Dienststellen  zugewiesen  ist,  zuständig. 

Bei  den  französischen  Staatsbahnen  ent- 
scheiden größere  Stationen  Reklamationen  bis 
zu  100  Fr.,  die  anderen  bis  zu  20  Fr.  Rekla- 
mationsfiilfe  bis  zu  200  Fr.  werden  von  den 

Inspecteurs  principaux,  bis  500  Fr.  vom  Be- 
triebschef, höhere  vom  Direktor  entschieden. 
Ähnlich  ist  die  Einteilung  bei  anderen  franzö- 
sisdien  Bahnen. 

Bei  den  russischen  Eisenbahnen  obliegt 
die  Austragung  der  Reklamationen  wegen  Mehr- 
frachten, Verschleppungen  und  Lieferfristüber- 
schreitungen der  Abteilung  für  den  Einnahmen- 
dienst, die  Erledigung  aller  übrigen  Reklama- 
tionen jener  für  den  kümnicr^iellen  Dienst 
oder  einem  besonderen  Reklamationsbureau. 

In  Deutschland,  Österreich  und  Ungarn,  den 
Niederlanden,  Frankreich  u.  s.  w.  bestehen  zwi- 
schen den  Eisenbahnen  besondere  tlFberein- 
kommcn  über  die  f"rledigung  von  Reklama- 
tionen und  Verteilung  der  Entschädigung  im 
direkten  Verkehr. 

In  Deutschland  gelten  auch  fOr  den 

inneren  Verkehr  der  Eisenbahnen  die  Bestim- 
mungen, die  im  VDEV.  durch  das  Überein- 
kommen zur  VO.  (BR.)  fflr  den  zwischcn- 
staathchen  Verkehr  der  Vereinsbahnen  fest- 
gestellt sind. 

Im  österreichisch-ungarischen  Verkehr 
werden  EntschldigungsansprOdie  von  der  Ver- 

San;!  rdr-r  Empfangsbahn  bis  zur  Höhe  von 
1000  K  selbständig,  darüber  hinaus  im  Ein- 
vernehmen mit  den  übrigen  Verwaltungen 

geregeh. 

Entschädigungen  aller  Art  bis  einschließlich 
10  K  werden  im  allgemeinen  von  der  regelnden 
Verwaltung  getragen. 

Entschädigungen  für  Überschreitung  der 
Lieferfrist  über  10  bis  100  K,  dann  andere 
EntsddkHgungen  Ober  10  bis  500  K  werden 
nach  Verhältnis  der  Kilometerzahl,  Entschädi- 
gungen für  IJberschreitung  der  Lieferfrist  über 
100  K  nach  VerhSHnis  der  Versäumnis  ge- 
tragen. 

Bei  den  niederländischen  Bahnen  werden 
nach  dem  Übereinkommen  vom  15.  August 
1877  Entschädigungen  ans  dem  iniflndisdien 
Güte^^•erkeh^  infolge  von  Verlusten,  Beschädi- 
gungen oder  anderen  Unregelmäßigkeiten  von 
den  beteiligten  Bahnen  gemeinsdiaftlidi  nach 
Verhältnis  der  durchfahrenen  Kilometer  getragen. 
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BetrSge  bis  zu  1  n.  80  kr.  Verden  von  der 
r^elnden  Vcnraltung  allein  übernommen. 
Entschidiguncen  von  1  fl.  80  kr.  bis  zu  360  fl. 
werden  von  der  regelnden  Verwaltung  selb- 
ständig erledigt.  Bei  höheren  Beträgen  müssen 
die  anderen  an  der  Beförderung  beteiliglen 
Vcrwaltun<^en  zustimmen. 

Für  FrachtrückvergOtungen,  soweit  es  sich 
ntdit  um  Redinungsfehler  oder  unrkht^  An- 
wendung der  Tarife  handelt,  ist  immer  die  Zu- 
stimmung der  beteiligten  Verwaltungen  nötig. 

Der  fi  der  französischen  Bahnen  ist 
durch  besondere  Vereinbarung  der  großen 
Gesellschaften,  einschließlich  der  Ceinfure,  pe- 
regeit  (R^ies  ä  suivre  pour  la  iranämission 
des  marcbandises  et  le  riglenient  des  rtelar 
mations). 

In  Großbritannien  (s.  Reitzenstein,  Über 
einige  Verwaltungseinriditiingen  atrf  den  Eisen- 

bahren  F^gland";,  Berlin  1876)  ist  das  eigent- 
liche Kekiamationswesen,  d.h.  die  Untersuchung 
und  Entsdieidung  der  EntschSdigungsansprüche 
aus  dem  Frachtverkehr,  nicht  zentralisiert  Die 
Schiedsrichterkomitees  des  Clearing  House  be- 
handeln nur  das  Verhältnis  unter  den  Eisen- 
bahnen selbst,  während  die  Untersuchung  der 
Sache  und  Erledigung  dem  Reklamanten  fjegen- 
über  auch  im  Durchgangsverkehr  seitens  der 
einzdnen  Verwaltungen  erfolgt,  u.  zw.  nur 
seitens  der  Endbahnen.  Was  die  Beitragspflicht 
der  einzelnen  Bahnverwaitungen  anbelangt,  so 
ist  zunächst  jene  Bahn  haftbar,  in  deren  Ge- 
wahrsam sich  das  Gut  befand,  als  der  Verlust 
oder  die  Beschädigung  vorkam;  in  allen  Fällen, 
in  welchen  die  Frage  der  Verbindlichkeit  zweifel- 
haft ist,  wird  der  Ersatz  von  der  Strecke  zwischen 
d?r  l  ade-  oder  Umladestation  bis  zur  Ent- 
deckungsstaiion  getragen;  mangeis  anderer  Ver- 
einbarung oder  Entscheidung  des  Schiedsrichter- 
komitees im  einzelnen  Fall  nach  Verh&ltnis  der 
Streckenfracht 

Die  Empfangsbahn  kann  filxr  Retdamationen 
bis  zu  40  M.  allein  entscheiden.  Bei  Reträgen 
über  40  M.  ist  stets  das  Einverständnis  beider 
Cndbahnen  notwendig,  ^kinungsverscbieden- 
heiten  werden  dun±  Schiedsrichterkomitees 
entschieden 

Streitigkeiten  über  ciie  Beitragspflicht  unter 
den  einzelnen  Eisenbahnen  kommen  selten  vor 
und  die  Zahl  der  in  die  Schiedsrichterkomitees 
gelangenden  Fälle  ist  sehr  gering. 

Ffir  den  internationalen  Verkehr  der 
den  einheitlichen  Zusafzbestimmungen 
beigetretenen  Verwaltungen  ist  die  Ver- 
tdlung  der  Entschädigungen  durch  dn  beson- 
deres  Übereinkommen  geregelt. 

Demnach  erfolgt  die  Entscheidung  Ober  Ent- 
schädigungsansprüche selbständig   durch  die 


Versand-  oder  Empfangsverwaltung,  je  nach« 
dem  der  Anspruch  bei  dieser  oder  jener  er- 
hoben ist.  Die  regelnde  Verwaltung  verteilt 
Entschädigiingsbeträge  von  mehr  als  10  M. 
{ 1 2  K,  6  fi.  niederländischer  Währung,  Fr.  1 2*50) 
nach  Befriedigung  des  Fordemden  auf  die 
beteiligte  Verwaltung  nach  Verhältnis  der 
Kilometerzahl.  Überschüsse  von  nicht  mehr  als 
1  IM.  (K  1*20  u.  s.  w.)  werden  nicht  erstattet, 
sondern  von  der  regelnden  Verwaltung  auf 
eigene  Rechnung  übernommen. 

Ganz  gleichartige  Bestimmungen  gelten  auch 
im  VDEV.  mit  der  Maßgabe,  daß  bei  Ent- 
schädigungsansprfichen  im  Betrag  von  mehr  als 
lOüO  M.  das  Einvernehmen  nul  den  anderen 
beteitigten  Verwaltungen  zu  pflegen  ist. 

Röü. 

Reklaniationsiconferenzen,  Zusammen- 
tretungen der  Vorstände  der  Reklainations- 

bureaus  oder  der  sonstigen  Leiter  des  Rekla- 
mationsdienstes von  im  direkten  Verkehr 
stehenden  Eisenbahnen  zu  dem  Zweck,  um  mit 
Vermeidung  jedes  zeitraubenden  Schriftwechsels 
die  Reklamationsfälle  zum  Austrag  zu  bringen, 
Ober  die  zwischen  den  beteiligten  Verwaltungen 
in  bezug  auf  die  Höhe  des  Entschädigungs- 
betrags oder  in  bezug  auf  die  Übernahme  des 
Ersatzes  auseinandergehende  Ansichten  be- 
stehen. 

Derartige  R.  treten  u.  a.  für  den  innerstaat- 
lichen Verkehr  regelmäßig  mehrmal  im  Jahr  in 
Österreich,  in  der  Schweiz,  in  Italien,  in  Eng« 
land  u.  s.  w.  zusammen.  Außerdem  sind  wieder- 
kehrende R.  in  einer  Anzahl  von  internatio- 
nalen Verbladen,  so  u.  a.  im  deutsch-italieni- 
schen, österreichisch  -  ungarisch  -  italicni  r!.en, 
österreichisch-ungarisch-schweizerischen  ü  üter- 
veriHmd,  im  Verkehr  zwischen  Deutschland  und 
Osterreich  einerseits,  den  Balkanstaaten  ander- 
seits u.  s.  w.  vorgesehen. 

Eine  ähnliche  Aufgabe  wie  die  R.  erfüllt 
im  VDEV.  der  Aussdittß  fOr  Attgeiegcnheiten 
des  Qfiterverkehrs. 

Erfolgt  in  der  R.  keine  Einigung  über  die 
Art  der  Verldlnng  einer  Entschädigung,  so  ist 
7ij\Triirn  ein  Schiedsgericht  vorgesehen.  Tritt 
dieser  Fall  bei  den  von  Verbänden  dngesetzten 
R.  ein,  so  erfolgt  die  Vorlage  der  Angelegen- 
heit i;^  i'ie  Vei^andkonferenz. 

Reklamewesen  der  Eisenbahnen.  Mit 

Rücksicht  auf  den  unleugbaren  Wert,  den  die 
Reklame  fOr  gesdiiftliche  Unterndimungen 

besitzt,  wird  die  RtklaiTir  ■^\'.rh  von  Eisen- 
bahnen zur  Förderung  des  Reiseverkehrs  in 
Anspruch  genommen.  Sie  sorgen  insbesondere 
für  geeignete  Bekanntmachung  der  von  ihnen 
durchzogenen  Gebiete  sowie  der  eingerichteten 
Zugverbindungen  und  sonstiger  Maßnahmen 

13» 
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für  den  Reiseverkehr  (Schlaf-  und  Speisewagen, 
ermäßigte  Fahrkirten)  u.  dgl.  Zu  einer  solchen 
Bekanntmachung  dienen  u.  a.  illustrierte,  künst- 
lerisch ausgestattete  P'akate,  Ankündipungen  in 
Zeitungen,  hahrplanbuchern,  Eisenbahnwagen, 
die  Auflage  von  illustrierten  Broschüren,  Reise- 
büchern, Albums  u.  dgl.  (vgl.  .Ankündigungen), 
das  Aushängen  von  Landschaf tsbiidern  in  den 
Sdiaullden  der  Reisebureaux,  auf  Bahnhöfen,  in 
Eisenbahnwagen,  Hotels,  Abhaltung  von  Vor- 
trägen mit  Vorführung  von  Skioptikonbildcrn, 
Veranstaltung  von  Ausstelhmgen  oder  Beteiligung 
an  solchen  u.  s.  w.  Während  das  R.  der  europäi- 
schen Länder  sich  in  durchaus  würdiger  Weise 
vollzieht,  nimmt  es  in  Amerika,  namentlich  soweit 
die  Abwehr  des  Wettbewerbs  in  Frage  kommt, 
vielfach  einen  marktschreierischen  Charakter  an. 

Riesige  Plakate  in  schreienden  Farben  sieht 
man  dort  ¥or  den  Sdiaofenslem  und  vor  den 
Bureaus  der  Eisenbtbner  r  uf  deren  zu  lesen  ist: 
•Hier  fährt  man  am  billigsten  nach  . . .!% 
■Die  Route  über  . . .  gewährt  die  größten  Vor- 
teile, die  besten  Anschlüsse"  u.  dgl.  In  den  Tagen 
vor  Eröffnung  einer  Wettbcwerbslinie  ziehen 
Dienstmänner  zu  Fuß  und  zu  Wagen  durch 
die  Hauptstraßen  der  großen  Städte  mit  Stan- 
darten und  Riesenplakaten,  auf  denen  die  Bahnen 
dem  Publikum  ihre  eigenen  Linien  in  grellster 
Wdse  anpreisen  und  vor  Benutzung  fremder 
V/cttbeTx-'  rbsIinien  warnen.  RöU. 

Relais  (Übertrager),  elektromagnetische 
StromschluBvorrichtung,  die  dazu  dient,  die  in 
einem  Stromkreis,  in  den  ein  Elektromagnet 
eingeschaltet  ist,  auftretenden  Unterbrechungen 
und  Schließungen  auch  in  einem  oder  mehreren 
anderen,  davon  isolierten  Stromkreisen  hervor- 
zurufen bzw.  sie  auf  diese  zu  übertra^^  n  In 
ausgedehntem  Maße  findet  das  R.  Veruendung 
im  Telegraphenbetrieb,  insbesondere  beim 
Ei«;cnbahntelegraphen,  wo  das  Morseschreib- 
werk  in  einen  besonderen  Stromkreis  (Orts- 
stromkreis) geschaltet  werden  muB,  weil  der 
in  der  durchgehenden  Leitung  fließende  Strom 
zur  Hervorbringung  eines  als  Anruf  genügend 
lauten  Anschlags  des  Schreibhcbels  nicht  aus- 
reicht, Aiittcls  R,  werden  die  in  der  durch- 
gehenden Leitung  auftretenden  \  'nterbrechungen 
und  Schließungen  des  Stroms  in  den  beson- 
deren Stromkreis  übertragen  (s.  Telegraph,  I). 

Fink. 

Reliefschreiber  (Siiftschreiber),  veraltete, 
heute  nicht  mehr  gebräuchliche  Form  des 

A^orstschrcilnvei  ks,  bei  der  die  Schriftzeichen 
nicht  farbig,  wie  bei  dem  heute  gebräuchlichen 
Farbschreiber,  auf  dem  Papierstreifen  er- 
scheinen, sondern  als  erhabene  Eindrücke,  die 

der  Schreibstift  -  ein  gehfirtcter  Si.ihlstift  - 
in  dem  Fapierstrcifcn  hervorruit,  indetn  dieser 


über  eine  als  Unterlage  dienende,  mit  ent- 
sprechender Rille  versehene  Fnhrungsrolle  Iluft. 

Die  Schrift  erscheint  auf  der  dem  Schreibstift 
abgewendeten  Seite  des  Papierstreifens  in 
erhabenen  Zeichen. 

Das  Lesen  der  Reliefschrift,  namentlich  bei 
künstlicher  Beleuchtung,  ist  ermüdend  für  die 
Augen.  Auch  ist  die  Schrift  nicht  dauerhaft; 
nach  längerem  Aufbewahren  des  besdiriebenen 
Streifens  verschwinden  die  Eindrücke  allmählich. 

Fink. 

ReparatnrgldM  (rquiir  tmdaj  voiea  de 

nfeäion;  binari  di  riparazioru),  Gleise,  auf 
denen  Betriebsmittel  ausgebessert  werden. 

Außer  den  diesen  Zwecken  dienenden  bedeckten 
und  unbedeckten  Oleiaen  in  den  WerlstäUen  (s.  d.) 
sind  R.  in  der  Rege!  auf  den  VerschiebbahnMfen  (s.  d.) 
vorhanden,  um  dte  dort  mit  kleinen  Beschädigungen  an- 
kommenden oder  heim  Verschieben  schadhaft  vi  erden- 
den Wagen  aitsbessern  zu  können,  ohne  sie  aus  dem 
Betrieb  lierausnthmen  /u  niüsstn.  hur  ihren  Zweck 
werden  solche  R.  im  allgemeinen  nicht  mit  besonderen 
Einrichtungen  versehen.  Doch  finden  sich  stelienveise 
Schutzdächer,  auch  Arbeitsgrut>en.  Die  in  der  Regel 
nur  in  gerinnm  Umhuig  erforderlichen  Arbätsm»* 
schinen,  Feilbinke  u.  s.  v.  pflegt  man  in  einem  be- 
sonderen kleinen  Gebäude  (Betrieb<;«erlvslätte)  unter- 
zubringen, sofern  die  betriebswerkstitte  für  Loko- 
motiven nicht  den  Zwecken  der  Wagenausbesserung 
mit  dient.  Von  den  K.  zu  unterscheiden  sind  üicise 
für  Reparaturwagen,  in  denen  die  auszubessernden 
Wagen  beim  Verschieben  zunächst  ausgesondert  wer- 
den, um  sie  dann  in  die  Rflberzufüliren.  Quer. 

Repetftlonssignale  s.  Nachahmungssignale. 

Reservedienat  s.  ßereitschaftsdien:>t 

Reaervefond«  ^mds  ef  nserve;  fimds  de 

rescnr;  fondi  di  riscrva),  angesammelte  Ver- 
mögensstände, die  den  Zweck  haben,  zur  Deckung 
der  in  außerordentlichen  Fällen  eintretenden 
grö(5eren  Betriebsausgaben  im  allgemeinen  oder 
für  derartige  Ausgaben  bestimmter  Art,  sozurAn- 
I  Schaffung  von  Betriebsmitteln,  zur  Erneuerung 
[  des  Oberbaues  u.s.w.  zu  dienen.  Die  Ansammlung 
von  R.  ist  den  Privateisenbahnen  vielfach  durch 
Gesetz  (Konzession)  oder  Statut  auferlegt  Sie  bil- 
den im  allgemeinen  einfreies  Eigentum  der  Gesell- 
schaften und  unterliegen  nicht  dem  HeimfallsrechL 
Staatsbahnen  besitzen  keine  R.,  da  man  davon 
i  ausgeht,  daß  bei  diesen  für  Zwecke,  denen  bei  Pri- 
I  va  bahnen  die  R.  dienen,  die  erforderlichen  Mitld 
'  jeweilig  im  Etat  angesprochen  werden  können, 
ohne  daB  eine  Ansauimluug  von  R.,  nötig  wäre. 

Von  den  deutschen  Staatsbahnen  besitzen 
die  württembergischen  Staatsbahnen  einen  als 
R.  bezeichneten  Fonds,  der  jedoch  seiner  Be- 
stimmung nach  ein  Ausgleichsfonds  ist  (s.  d.). 

In  P  reu  ßen  hatte  schon  das  EisenbahngcsetT: 
vom  Jahre  1838  die  Bildung  von  R.  durch 
Rücklage  eines  zum  Statut  mit  Genehmigung 
des  Ministers  festzusetzenden  jährlichen  Bei- 
trags vorgesehen.  Die  Rtlcklagen  sind  von 
der   Eisenbahnabgabe   befreit.    Die  meisten 
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preußischen  Privatbahnen  hatten  bis  zum  Jahre 
1856  efnen  ungeteilten  R.,  deraudi  Eraeuerungs- 
zwecken  zu  dienen  hatte;  später  trat  meist  eine 

Trennung  der  Fonds  ein,  indem  die  Bahnen 
einen  besonderen  Erneuerungffonds  (s.  d.) 
neben  dem  allgemeinen  R.  errichteten.  Der  Ver- 
mögen ss  tan  d  des  R.  der  deutschen  PrivatiMÜinen 
belief  sich  1913  auf  rd.  2*9  Mill.  M. 

Nach  dem  gdtenden  Regulativ  hat  der 
Konze-innär  neben  dem  im  §  262  des  HOB. 
vorgeschriebenen  R.  (Bilanzreservefonds)  einen 
Spczialrescrvefonds  zu  bilden. 

Dieser  dient  zur  Bestreitung  von  solchen 
durch  außergewöhnliche  Elementarereignisse 
und  größere  Unfälle  hervorgerufenen  Aus- 
gaben, die  erforderlich  werden,  damit  die 
Beförderung  mit  Sicherheit  und  in  der  der 
Bestimmung  des  Unternehmens  entsprechenden 
Weise  erfolgen  kann. 

In  den  Spezialroservefonds  fließen: 

a)  der  Betrag  der  nach  dem  Oesellscbafts- 
vertrag  verfallenen,  nicht  abgehobenen  Oewlnn- 
anteile  und  Zinsen; 

bj  eine  im  Regulativ  festzusetzende,  all- 
jährlich den  Betriebseinnahmen  zu  entnehmende 
Rocklage; 

cj  die  Zinsen  des  Speziaireservefonds. 

Erreicht  der  Spezialrescrvefonds  eine  be- 
stimmte Höhe,  so  können  mit  Genehmigung 
des  Ministers  für  öffentliche  Arbeiten  die  Rück- 
lagen so  lange  unterbleiben,  als  der  Fond 
nicht  um  eine  volle  Jabresrficklage  wieder 
vermindert  ist. 

In  Österreich  und  Ungarn  enthalten  die 
Stuten  der  mdsten  Privatbahneo  Bcstimmun» 
gen  Ober  die  Bildung  von  R.  Der  Prozentsatz 
vom  jährlichen  Reinerfr^p  der  in  den  R.  ein- 
zulegen ist,  betragt  in  ».ier  Mehrzahl  der  Fälle 
5%  (Staatsbahn,  Südbahn).  Bei  der  Busch- 
t^hrader  Bahn  steigert  sich  der  Prozentsatz 
der  Einlage  in  den  R.  von  2  in  den  ersten 
3  Betriebsjahren,  auf  mindestens  A%  in  den 
folgenden  Jahren. 

Zumeist  ist  ein  Höchstbetrag  des  R.  fest- 
gesetzt, über  den  hinaus  Einlj^en  in  den  R. 
nicht  gemacht  zu  Verden  brauchen  (10^  des 
Aktienkapitals). 

Einzelne  österreichische  Bahnen  haben  außer 
dem  Statutenmäßigen  allgemeinen  R.  noch 
Speziaireservefonds  für  bestimmte  Zwecke  (so 
Bau-,  Betriebs-,  Kapitals-,  Material-,  Steuer-, 
Dividenden",  Kot^bGhren-Reservefonds). 

Der  Vermögensstand  der  R.  und  Frneue- 
rungsfonds  der  österreichischen  Eisenbahnen 
(Haupt-  und  Lokalbahnen)  belief  sich  Ende 
1913  auf  rd,  20  5  A\ill.  K. 

In  der  Schweiz  bestimmen  die  Konzes- 
sionen, daß  die  Gesellschaften  für  Errichtung 


eines  gehörigen  Erneuerungs-  und  Reservefonds 
zu  sorgen  haben.  Die  Höbe  der  Rücklagen  ist  in 
den  Satzungen  festgesetzt.  Die  Einii^n  in  die 
R.  sind  ebenso  wie  jene  in  den  Erneuerungsfond 
auä  den  Einnahmeüberschüssen  zu  bestreiten. 
Zumeist  ist  ein  Höchstbetrag  festgesetzt. 

Einzelne  Schweizer  Bahnen  haben  außer 
dem  allgemeinen  R.  noch  besondere  R.  (fttr 
Haftpflichtnile,  Bauzwecke  u.  dgl.). 

Oer  Vermögenssfand  der  R.  der  Schweizer 
Bahnen  belief  sich  Ende  1913  auf  4,231.901  Fr. 

Nach  dem  1890  abgeschlossenen  Vertrag 
zwischen  dem  niederländischen  Staat  und 
der  Betriebsgesellschaft  der  niederländischen 
Staatsbahnen  ist  letztere  (Art,  46)  befugt,  einen 
von  ihr  zu  bestimmenden  Teil  der  Einnahmen 
in  einen  R.  oder  in  einen  andern  Fonds  ab- 
zuführen, den  sie  im  Interesse  der  Verwal- 
tung fflr  wünschenswert  erhStt. 

In  Frankreich  haben  die  Eisenbahnen 
nach  den  Bestimmungen  der  Statuten  eben- 
falls R.  anzulegen  und  diese  bis  zu  der  (zumeist 
bereits  erfolgten)  Frreldiung  dnes  Höchst" 
betrags  zu  dotieren. 

Außerdem  besitzen  die  französischen  Bahnen 
bcdcniende  Speziaireservefonds  für  die  Er- 
neuerung der  Bahn-  und  Betriebsmittel  (IQ12 
insgesamt  210  Mill.  Fr.)  und  überdies  noch 
besondere  R.  zur  Deckung  von  Feuerschlden 
(fonds  de  reserve  resultant  d'incendie). 

In  Italien  ist  durch  die  Gesetze  vom 
30.  April  1904  und  vom  22.  April  1905  die 
Schaffung  von  3  R.  und  einem  Spezialfonds 
vorgesehen. 

DerR.  der  rumSnischen Staatsbahnen  (Ges. 
vom  6.  18.  April  1889  und  vom  28.  März/10. 
April  1Q08)  ist  ausschließlich  zur  Deckung 
der  durch  die  Entwicklung  des  Betriebs  not- 
wendig werdenden  Verbesseruttgsarbeiten  zu 
benutzen,  die  nicht  aus  den  gewöhnlichen 
etatsmäl^igen  Fonds  gedeckt  werden  können, 
wie:  Vermehrung  der  Einrichtungen  auf  den 
Stationen  und  Strecken,  allmählicher  Ankauf 
von  Betriebsmitteln  u.  s.  w.,  desgleichen  auch 
zur  Speisung  des  Fonds  rär  die  Eröffnung 
der  im  Etat  der  staatlichen  Eisenbahnen  ent- 
haltenen Zusatz-  und  besonderen  Kredite,  falls 
diese  nicht  ausreichend  sein  sollten. 

Dem  R.  werden  jährlich  zugefOhrt: 

a)  I  "ff  der  festgestellten  Roheinnahme; 

6J  die  Hälfte  des  Überachusses  zwischen 
den  festgesetzten  Reineinnahmen  (unter  Abzug 
der  Summe  zu  a  von  der  Roheinnahme)  und 
den  im  [:tat  vorgesehenen  Reineinnahmen. 

Wenn  der  verfugbare  Betrag  des  R.  6,ÜÜÜ.ÜÜÜ 
Lei*  Obersdirdtet;  so  hört  die  Entnahme  des 

'  1  Lei  =  U  öü  M. 
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1  von  den  Roheinnahmen  auf,  sie  beginnt 
jedoch  wieder,  sobald  der  zur  Verfflgung 
stehende  Betrag  unter  6,000.000  Lei  zurückgeht 
Die  HäJfte  des  Betrags,  um  den  die  Reio- 
dmuhmen  den  etatsmiSigen  Vonmschlai;  Aber« 
schreiten,  fließt  auf  jeden  fall  dem  R.  zu. 

RiU. 

ReMrretokomottven  s.  HnMohotnotiNren 

u.  Bereitschaftsdienst. 

Retenslonsrecht  s.  Pfändung. 
Rettungsgleis  s.  Fanggleis. 
RettunftWi^Ccn,  HilH<»  Oerlte-  and 

Werkzeugwagen  (ambulance  wagons;  wagons 
de  secours;  vagone  di  soccorso),  Eisenbahn- 
wagen mit  Einriditungen,  die  bd  Bahn- 
Unfällen  7ur  Freimachung  der  Oleise  und  zur 
ersten  Hilfdeistung  bei  Verunglückungen  von 
Personen  erforderlidi  sind. 

In  vielen  Fällen  wurcien  gewöhnliche  Ge- 
päckwagen oder  auch  alte  Personenwagen  als 
R.  ausgerüstet;  selbst  Plattformwagen,  auf  denen 
die  erforderlichen  Werkzeuge  und  Materialien 
in  Kisten  untergebracht  wurden,  frinden  als  R. 
Verwendung;  die  Mehrzahl  der  Bahnen  besitzt 
jedoch  besonders  gebaute  und  dngerichtde  R. 

Die  Ausrüstung  solcher  Wapen  h5n^  u-e- 
sentlich  davon  ab,  ob  die  Möglichkeit  gewährt 
werden  soH,  an  der  Unfialtstetle  auch  gewisse 
Ausbesserungsarbeiten  ausführen  zu  können, 
oder  oh  nur  auf  das  Freimadien  der  Strecke 
Wert  gelegt  wird. 

Die  meisten  R.  werden  hauptsächlich  mit 
dem  letzteren  Zweck  dienenden  ücrätschaften 
ausgestattet,  während  der  Ausrüstung  anderer 
R.  andi  Werkbänke  mit  Sdtraub^Ocken,  trag- 
bare Schmicief^-uer  u.  s.  w.  beigegeben  werden. 

R.  der  ersten  Art  werden  zweckmäßig  als 
bedeckte  Kastenwagen  gebaut,  die  nicht  nur  . 
an   den  beiden   Lanpseiten  mit  Schiebetüren  j 
versehen  sind,  sondern  auch  an  den  Stirn-  ' 
wänden  genügend   breite   Türen  und  Platt-  j 
formen  mit  abnehmbaren  Geländern  besitzen  j 
und  das   Herausnehmen   der  Finrichtungen 
aus  den  Wagen  leicht  und  von  allen  Seiten 
gestatten. 

Die  R.  erhalten  in  den  Seitenwänden  ge- 
wöhnlich Fenster,  um  das  Wageninnere  tags-  | 
aber  hinreichend  zu  erhellen;  für  die  Be- 
leuchtung kommen  Gas-,  Azetylen-  und  dek- 
trische  Beleuchtung  in  Verwendung. 

R.  sollen  mit  Spinddbremsen  und  mit  den 
für  Schluß-  und  Signalwagen  erforderlichen 
Signalmitteln  ^ii<^;'^est-itfet  sein. 

R.  werden  eiiiwedcr  in  Hiltszüge  eingerdht 
(s.  d.)  oder  selbständig  verwendd  (s.  Rettungs- 
wesen). 

In  betreff  der  R.  enthalten  die  technischen 
Verdnbarungen  über  den  Bau  und  die  Be» 


triebseinricbtungen  der  Haupteisenbahnen  des 
VDEV.  die  nachstehenden  Bc^mmungen  (§177, 
Absatz  2):  Auf  Stationen,  wo  solche  Loko- 
motiven stehen,  sollen  die  zur  Freimachung 
und  Wiederberstdiung  des  Qldses  bd  Unfällen 
erforderlichen  Grrätc  bereitgehalten  wer'en. 
Zu  diesem  Zweck  empfiehlt  sich  die  Aufstellung 
besonderer,  mit  dien  nötigen  Geritten  aus- 
gestatteter R.  Oariik, 

Rettungav^esen.  Das  R.  bei  Unfällen  im 
Eisenbahnbetrieb  ist  naturgemäli  auf  den  gld- 
chen  Grundsätzen  aufgebaut,  wie  sie  sonst  itt 
Krieg  und  Frieden  gelten.  Es  bietet  aber  infolge 
der  Eigenartigkeit  der  Unfälle,  der  verletzenden 
Werkzeuge  und  der  durdi  diese  gesetzten 
Wunden,  der  oft  schwierigen  Befreiung  der 
Verunglückten,  der  Art  ihres  Transports  sowie 
infolge  der  Beschaffenhdt  der  Rettungsehl- 
richtungen, die  diesen  besonderen  Verhältnissen 
angepaßt  sein  müssen,  doch  mehrfache  Sonder- 
heiten. 

Fs  koüuiif  vor  allem  darauf  an,  die  leitenden 
«i>stnschaitiichcn  Orundsät/e  festzustellen,  nach 
denen  ein  modernen  Anschauungen  entsprechendes  R. 
geordnet  seinsoll.  Auf  die  versdiiedenen  Möglichkeiten 
ihrer  praktischen  DarcfafUirnng  sowie  die  vielfach 
wechselnden  Bestiirnnuagai  und  Einrkhtnogen  der 
einzelnen  Staaten  kann  nadistetaend  wu  insowdt  ein- 
gegangen werden,  als  sie  tUKhabniensucrt,  ver- 
bfsserungsfähig  oder  imzweckmlßig  erscheinen  und 
so  Schulbeispiele  in  diesem  oder  jenern  Sinn  darbieten. 
Aber  selbst  mit  dieser  Beschränkung  kann  das  meiste 
nur  angedeutet  werden  und  müssen  alle  ausführ- 
licheren Begründungen  entfallen;  eben»  mu6  die 
geschichtliche  Entwicklung  ifcs  Eisenb«hm«ltitngs- 
»tscns  außer  Betracht  gelassen  werden. 

Im  allgemdnen  umfaßt  das  R.  auch  im 
Eisenbahnbetrieb  die  vorsorgende  Titlg- 

keit,  die  einerseits  auf  möglichste  Hintan- 
haltung von  Unglücksfällen  aller  Art,  anderseits 
auf  lunlichste  Milderung  der  Folgen  stattgehabter 
Unfälle  bedacht  ist,  und  weiterhin  die  u  nm  ittel- 
bare Hilfeleistung.  Bd  der  Be^rechung 
muß 

i.die  unmittelbare  Hilfeleistung 

vorangestellt  werden,  weil  ihre  Art  und  die 
dabd  verwendden  Materidien  fito'  <fie  Beschaf- 
fenhdt der  vorsorgenden  Rettungsdnriditungen 

maßgebend  sind.  In  den  Bereich  der  ersten 
Hilfeleistung  bd  chirurgischen  Verletzungen 
gehören : 

1.  Der  provisorische  Wundverband; 

2.  die  provisorische  Blutstillung; 

3.  die  provisorische  Ruhigstellung  ge- 
brochener oder  verrenkter  KArperteile; 

4.  die  Befreiung  Eingeklemmter; 

5.  die  Schmerzstillung; 

5.  die  Herrichlung  zum  Transport; 

7.  der  Transport  auf  Bahren. 

Einleitend  sei  knrz  an  die  Arten  von  Ver> 
Ictzungcn  erinnert,  die  der  Eisenbabnbi^ 
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trieb  am  hä'iif igsten  mi  t  sich  bringt.  Allgemein  ] 
bekannt  sind  die  Quetschungen  und  Wunden 
der  Finger  und  Hand,  wie  sie  durch  Einklemmen 
bei  Fenster  und  Tür  vorkommen;  besonders  gefährlich 
sind  itt  dieser  Betietaung  die  schweren»  naai  beiden 
Seileii  zu  Sffnendeit  TCrflügel.  Ziemtidi  adtnidnd 
Verstauchungen  des  Handgelenks  beim  Offnen 
schwer  gehender  WagentQren,  häufig  Schnittwun- 
den durch  Fensler- und  La m  pe n gl asspl i  1 1 e r, 
Quetschungen  durch  herabfallende  ücpäck- 
»tftcke,  Zerrungen  der  Sprung-  und  Kniege- 
lenke durch  Abgleiten  vom  Trittbrett  oder  unvor- 
sichtiges  Atapringen  n.  s.  w. 

Schwerer  ein/uschätzen  sind  die  Schädigungen^ 
die  durch  Eingek ienimtwerden  zwischen  den 
Buffern  entstehen  und  verschiedene  Körperteile 
betreffen  können.  Bei  Pressungen  von  Brust 
und  Bsuch  Icann  sich  (auch  ohne  sichtbare  äußere 
Verletzung  und  ohne  Läsion  innerer  Org«ne)  ein 
eigentamnchesSymptomenMId  entwickeln,  das  unter 
dem  Namen  der  Druckstauung  oder  ätauungs- 
blutung  (Perthes',  Braun')  bekannt  ist.  Infolge 
Zusammenpressens  der  Brust- und  Bauchhöhle  kommt 
e->  zu  schweren  Stauungen  des  (nach  detn  Merz  ge- 
richteten) venösen  Blutstroms,  der  in  riickläufiger 
Welle  zur  Überdehnung  und  Ruptur  der  kleinen 
üefalk  in  den  höher  gelegenen  Körperabschnitten 
fülurt.  Brust,  Hals,  Nacken  und  Oesicht  sind  blau- 
schwarz verfirbt,  gedunsen  und  mit  punktförmigen 
dunkelroten  Blnta\istri!ten  bedeckt,  die  sich  auch  in 
der  Schleimhaut  des  Mtindes,  der  Nast"  und  der 
Bindehaut  des  Auges  vorfinden.  Bei  stärkerer  und 
länger  andauernder  Komprrssiim  kann  unmittelbarer 
Tod  die  holge  sein,  andernfalls  tritt  oft  überraschend 
schnell  volls&nd  ige  Wiederherstei  iung  e  i  n.  Di  e  gleichen 
Encheinungen  können  durch  Verschüttung,  Ein- 
klcmmuttgen  nlier  Art,  Quetschung  im  üAeo- 
schengedrlnge  hervorgerufen  werden.  Bei  der 
ersten  Hilfe  ist  auf  erhöhte  I.agerung  des  Oberkörpers 
und  freie  Atmung  zu  achten;  sollte  künstliche  Atmung 
notwendig  werden,  so  muS  SIC  mit  grÖfitCT  VoiSicbt 
ausgeführt  werden. 

Eine  spezifische  Verletzung  bietet  das 

Ober  fahrenwerden,  wobei  ganze  Gliedmaßen 
zwischen  Radkante  und  Schiene  förmlich  abgeschnitten 
■aerden  können.  Diese  schweren  Verletzungen  gehen 
in  der  Regel  nur  mit  geringen  Blutungen  einher, 
weil  sich  die  Fetzen  der  zerquetschten  GefälJhäute 
in  die  Lichtung  hineinrollen  und  miteinander  ver- 
Redlten,  so  diB  die  Blutung  unter  gleichzeitiger 
Zusimroenziebung  der  Oefißmttskelbaut  sowie  Ge- 
rinnselbildung  zum  Stehen  Itommi  Bei  Mnger  danem- 
t1  r  !  ran^porten  ist  jedoch  immerhin  Vorsicht  geboten, 

uiirch  Kräfligerwerden  der  in  der  ersten  Betäubung 
abgeschwächten  Herztätigkeil  doch  wieder  Blut  aus- 
sickern kann ;  je  nach  der  getroffenen  Ortlichkeit 
empfiehlt  stell  dann  vorbeugend  ein  Dmdiverband 
oder  die  zentrale  Umschnärung. 

Die  schwersten  Verletzungen  werden 
durch  Zusamuienstöße  und  Fntgleisungen 
gesetzt.  I:s  kaini  sich  dabei  um  eng  begrenzte,  tief- 
reichende und  wichtige  Gebilde,  durchtrennende 
Stich- und  Rißwunden  durch  Holz- und  Metall- 
splitter handeln,  um  schwere  offene  Knochen- 
brüche und  Verrenkungen, wie  ausgedehnte  Zer- 
reißungen und  Zermalmungen  ganzer  Körper- 
abschnitte. Beim  Lokomotivpersonal  sind  umfäng- 
lldie  Verbrühungen  durch  heißen  Dampf 


•  Dl  Ztsrhr.  f.  Chir.  1899,  Bd.  L,  S.436. 
»  tbenUa,  Bd.  Li,  S.  599. 
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I  keineswegs  sehen  und  noch  furchtbarer  sind  die  Ver- 
brennungen, wenn  die  Wagentrümmer  durch  Lnt- 
zünden  des  ausströmenden  Gases  in  Brand  geraten; 
besonders  wichtig  ist  in  derartigen  Fällen  das  Vor- 
handensein von  großen  Verbandstfideen,  in  die  WM 
nodf  den  Rumpf  oder  ganze  Exferentittten  ehi- 
schlagcn  kann. 

1.  Der  provisorische  Wundverband 
hat  folgende  Aufgaben  zu  erfüllen:  er  darf 
die  Wunde  (durch  die  Beschaffenheit  seines  Ma- 
terials) nicht  selbst  infizieren  und  sie  Oberhaupt 
in  keiner  Weise  sciiädigen;  er  muß  sie  vor 
jeder  Verunreinigung  von  auBen  schützen  und 
er  soll  der  definitiven  Versorgung  durch  den 
Facharzt  in  iceiner  Weise  vorgreifen.  A 1 1  diesen 
Anforderungen  entspricht  einzig  und 
allein  das  aseptische'  Verfahren,  das 
darin  besteht,  daß  alles,  was  mit  der  Wunde 
in  Berührung  kommt,  vorher  durdi  länger 
dauernde  Einwirkung  höherer  Temperaturen 
keitTifrei  f^emacht  wird.  Das  in  jeder  Hin- 
sicht beste  Material  zum  Wundverband 
ist  die  weiße  hydrophile  Gaze-;  sie  kann 
durch  ■'Nstündiges  Erhitzen  auf  100"  C  leicht 
keimfrei  gemacht  werden,  saugt  gut  auf  und 
schmiegt  sich  weich  an.  Bedecitt  man  die  Wunde 
mit  einem  derartipi^n  ■^♦eiil  -n,  trockenen  Mull- 
stöck,  so  kann  äie  dadurch  niemals  infiziert 
werden,  und  jede  wie  immer  geartete  sonstige 
Schädigung  fällt  weg;  sorgfältige  Befestigung 
der  deckenden  Qaze  verhindert  jede  weitere 
Entblößung  der  Wunde  und  damit  eine  Infektion 
von  außen  und  die  Wunde  wie  ihre  Umgebung 
werden  in  keiner  Weise  verändert.  Selbstver- 
ständliche Voraussetzung  ist  dabei,  daß  die 
Wunde  mit  kdnem  in  dilmrgiscbem  Sinn  un« 
reinen,  d.  h.  nicht  5;terilen  Qegenstand  (Finger, 
Instrument)  berührt  wird. 

Da  ein  Abschneiden  der  Oazestflcke  von 
größeren  Ballen  unzulässig  isf,  weil  der  Stoff 
dabei  leicht  infiziert  werden  kann,  so  muß  der 
sterile  Mull  in  Form  von  fertigen  Einzel- 
verbänden, deren  Dimensionen  den  einzelnen 
Körperteilen  anzupassen  sind,  vorrätig  gehalten 
werden.  Die  Oazcstücke  müssen  (zur  Packung) 
so  zusammengdcgt  sein,  daß  man  sie  entfalten 
und  anlegen  kann,  ohne  ihre  innere  Fläche, 
die  auf  die  Wunde  gelegt  wird,  irgendwie  zu 
berQhren.  Derartig«  Einzelverbinde  gibt  es 
heute  in  großer  Zahl,  ihr  Vorbild  war  meist 
das  Militärverbandpäckchen;  am  bekanntesten 
im  Eisenbahn-Rettungsdienst  sind  die  Unter- 
möhlensdien  Scfmellverbimle  und  Biumes 
Fingerling. 

'  a  als  Zeichen  der  Verneinung,  septisch  faulcnd, 
also:  nicht  fäulniserregend,  keimfrei,  steriL 

*  V.  Eiseisberg,  Qrundzüge  und  Vorschläge  zur 
Vereinheitlichung  des  ersten  wundvcrbandei,  Vr. 
kl  Wschr.  1913,  Nr.  23. 
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I P  Es  empfiehlt  sich,  zur  Herstellung  solcher  Verbände 
die  Tetragaze  zu  verwenden ',  die  steh  aus  zahlreichen 
Gründen  ganz  vorzüglich  dazu  eijfnet.  Die  verschieden 
großen  4eckigen  Stücke  können  nach  Art  eines  Sack- 
oder Handtuches  von  jedermann  leicht  angelegt  und 
mit  4  an  den  Ecken  angenähten  Bändern  somrt  in 
der  richtisen  festgehalten  werden;  si«  sind  dann 
um  90  leidtter  mtt  Binde  oder  Ttich  tu  befestigen. 
Geeignete  Größen  sind: 

Nr.  1,  quadratisch,  70  X  70  c/n,  für  Stamm  und  ^anze 

Exlreniitaten, 

•  2,  rechteckig,  70  X  35  ,     •   Teilverbände  an 

Arm  und  Hein, 

m  %  •  70X18  •  •  Kopf  und  Hals, 
.  4,  quadiatbcb,  35  X  35  .    .  Hand  und  FuB, 

,5,      .         18X18»    .  mehrere  Finger, 
„  6,  bequeme  Fingerlinge,  6  X  10  cm,  mit  ange- 
nähter. \bO  cm  langer  Gazebinde. 

Die  beste  Packung  dieser  Verbände 
ist  jene  in  runden  flachen  Blechbüchsen, 
die  ebenso  sichere  Sterilisierung  als  unbegrenzte 
Haltbarkeit  gewährleisten.  Die  nächstbeste  Auf- 
bewahrungsart  ist  jene  in  wasserdichtem 
Segel luch  (nach  dem  Vorbild  der  Militär- 
patronen); an  letzter  Stelle  stehen  als  Notbehelf 
alle  Papierpackungen,  da  sie  stark  ver- 
schmutzen, durch  Einreißen  der  Hflllen  die 
Keimfreiheit  des  Inhalts  gefährden  iukI  im 
Regen  oder  auf  nassem  Boden  bei  nur  einiger- 
maBen  unvorsichtiger  Gebarung  leicht  der  ganze 
Vorrat  unbrauchbar  werden  kann. 

Itn  allgemeinen  sind  dünne  Gazelagen 
ausreichend,  da  die  Verbände  nur  für  wenige 
Standen  bestimmt  sind,  und  auch  deshalb  emp- 
fehlenswert, weil  sie  die  Eintrocknung  des 
ausfließenden  Blutes  begünstigen.  Brunssche 
Watte  kann  dabei  ganz  entbehrt  werden; 
zur  unmittelbaren  Wundbedeckung  ist  sie  nicht 
geeignet,  weil  ihre  Fasern  mit  der  Wunde  ver- 
filzen und  später  nur  schwer  zu  entfernen  sind; 
das  Aufbinden  dickerer  Wattelagen  über  den 
Mull  ist  deshalb  nicht  zweckmäßig,  weil  Watte 
nur  in  den  unteren  Schiebten  gut  aufsaugt, 
dann  aber  Blut  und  Sekret  zu  einer  harten 
Kruste  eintrocknen,  die  mit  den  Wundrändern 
verkleb^  wodurch  ein  förmlicher  Brutraum  für 
etwa  vcnhtndene  Bakterien  geschaffen  wird. 

Keine  Wunde  darf  ausgestopft  (tam- 
poniert) werden,  nur  größere,  tiefer  reichende 
Substanzveriuste  oder  weit  klaffende  Wunden 
legt  der  Arzt  zveekmSBig  mit  Qazestreifen 
locker  aus.  Jede  E.  R.  Z.  (Eiselsberg-Rosmanit- 
Zdarsky-)Büchse  enthält  deshalb  außer  dem 
Einzelveri)and  noch  einen  fächerartig  gefalteten 
Strdfen  von  Tetragaze,  der  mit  einer  sterilen 
Kornzange  angefaßt  und  in  dieser  Art  ver- 
wendet werden  kann. 


'  Prinzipien  für  die  tTSte  Hilfeleistung  bei  Elsen- 

bshnunfällen.  Arch.  f.  R.  1913.  Bd.  I,  S.  199. 
*  FittUiiswidrig,  keimtötend. 


I     Die  antiseptische'  Methode,  die  die 
Vernichtung  der  etwa  fn  die  Wunde  bereits 

eingedrungenen  Bakterien  durch  Verwendung 
chemischer  Mittel  anstrebt,  kommt  für  die 
erste  Laienhilfe  nicht  in  Bracht  weil  dieser 

Versuch  an  sich  vollständig  aussichtslos  ist  und 
alle  fäulniswidrigen  Mittel  schädigend  auf  die 
verle'zten  Gewebe,  reizend  auf  die  Umgebung 
und  nach  ihrer  Aufsaugung  durch  die  Wunde 
vielfach  vergiftend  auf  den  ganzen  Organismus 
wirken.  Wunden  sollen  daher  bei  der 
ersten  Hilfeleistung  niemals  mit  antisep- 
tischen Lösungen  gespült  und  auch  nicht 
mit  Verbandzeug  bedeckt  werdtn,  das  mit 
derartigen  Mitteln  imprägniert  Ist 

.Aber  auch  mit  Wasser  sollen  Wunden 
und  ihre  Umgebung  nicht  gewaschen 
werden,  da  Erfahrung  und  Experiment  erge- 
ben haben,  daß  es  auch  durch  noch  so  sorgfältige 
Waschunc^  nicht  gelingt,  die  menschliche  Haut 
keimfrei  zu  machen  und  man  du:  oberflächliche 
I  Reinigung  nichts  weiter  erreicht,  als  daß  die 
Keime,  die  der  umgebenden  Haut  anhaften, 
mobilisiert  und  in  die  Wunde  hineingeschwemmt 
werdea  Dieselben  Erwigungen  gelten  auch 
für  die  Hände  des  Helfers;  n lu  h  rüese 
werden  an  der  Unfallsstelie  zweck- 
mäßiger gar  nicht  gewaschen,  weil  die 
trockene  Haut  nicht  leicht  Keime  abgibt,  also 
weniger  gefährlich  ist  als  die  feuchte  und 
weil  eine  nur  selten  energisch  gewaschene  Hand 
gerade  nach  stärkerer  Bearbeitung  beim  Ab- 
trocknen reichlich  Epidermisschuppen  abschilfert, 
die  keineswegs  als  harmlos  zu  betrachten  sind. 
Die  Facbchinirgen  hatten  es  ebenso  und  sind 
dadurch  in  der  I.age,  rasch  von  einem  Ver- 
wundeten zum  andern  überzugehen,  beim 
Zurechtlegen  der  Verletzten,  beim  Aufschneiden 
und  Ahnehmen  der  Kleider  mitzuhelfen;  7u 
einem  etwa  an  der  Wunde  selbst  notwendigen 
Eingriff  legt  der  Arzt  sterile  Gummihandschuhe 
an.  Nur  wo  genügend  Zeit,  heißes  fließendes 
Wasser,  Seife  und  sterilisierte  Bürste  vorhanden 
sind  und  Gelegenheit  zur  Abtrocknung  mit 
sterilem  Zeug  gegeben  ist,  kann  die  Hände- 
reinigung mit  Erfolg  in  .Angriff  genommen 
werden.  Aber  selbst  dann  muß  man  sich  über 
das  wirkiteh  Erreichbare  klar  sein.  Wenn  z.  B. 
dem  Samariter  vorgeschrieben  wird,  sich  im 
Rettungswagen  während  der  Fahrt  zur  Unfall- 
stelle die  Hände  gründlich  zu  reinigen,  so  ist 
dieses  Bestreben  gewiß  sehr  lobenswert,  hätte 
aber  nur  dann  vollen  Wert,  wenn  d>"r  Hel*'er 
unmitteibar  von  der  Reinigung  weg  zur  \\  und- 
Versorgung  schreiten  könnte.  Da  seiner  jedodi 
vorlKT  noch  zahlreiche  andere  Verrichtungen 
harren,  bei  denen  neuerliche  Verunreinigungen 
gar  nicht  zu  vermeiden  sind,  so  darf  man  rieh 
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über  den  Nutzen  dieser  Maßnahme  keiner  allzu 
großen  Täuschung  hingeben  und  ist  es  rat- 
sam, beim  Verbinden  auf  alle  Fälle  die  gleichen 
Vorsichtsmaßregeln  anzuwenden,  als  wenn  eine 
Handereinigung  nidit  vorausgegangen  Witt. 

Bei  derartigem  Vorgehen  gestalten  sich  die 
Fragen  nach  dem  Material  für  den  ersten  Wund- 
verband, der  Art  seiner  Packung,  Aufbewahrung 
und  Verwendung  ungemein  einfach,  einheitlich 
und  übersichtlich:  man  braucht  weiter  nichts 
als  sterile  Einzel  verbände  (vom  Fingerling 
bis  zu  großen,  für  Rumpf  und  ganze  Extremi- 
täten ausreichenden  Stücken),  Kalikobinden, 
3eckige  Tücher  und  Sicherheitsnadeln.  Brunssche 
Watte  und  imprägnierte  Stoffe  entfallen. 

2.  Provisorische  Blutstillung.  Bei  den 
meisten  oberflächlichen  Wunden  genfigt  der 
einfache  Deckverband  mit  Ruhigstellung 
der  verletzten  Partie  auch  zur  Blutstillung. 
Läßt  sich  dies  wegen  stärkerer  Blutung  nicht 
erwarten,  dann  legt  man  statt  des  einfachen 
Wundverbandes  einen  Druckverband  an. 
Das  geschieht  in  der  Weise,  daß  man  zunächst 
einen  großen  Ballen  steriler  weißer  Gaze  auf 
die  Wunde  legt  und  eret  darflber  den  Einzd- 
verbar  d  dm  man  durch  Faltung' Aber  der 
Wunde  noch  verstärken  kann;  das  ganze  Zeug 
wird  mit  Binde  oder  Tuch  kräftig  gegen  die 
Wunde  gepreßt.  Als  Oa7eballen  benutzt  man 
einen  oder  mehrere  nicht  entfaltete  Einzeiver- 
bände,  bei  kleineren  Wunden  genügt  auch  das 
Auflegen  der  den  E.  R.  Z.- Verbänden  beige- 
gebenen Mullsfrcifen.  Essel  noch  daran  erinnert, 
daß  an  den  Extremitäten  das  Aufboren  der 
Blutung  durch  senkrechtes  Erheben,  Hochhallen 
und  Hochlagern  derOIiedcr  vcesent lieh  gefördert 
wird,  indem  diese  Lage  das  Abfließen  des 
venfisen  Blutes  beschleunigt  und  die  Zufuhr 

durch  die  Arterien  (vom  Herzen  her)  erschwert. 

Findet  man  auch  damit  nicht  das  Auslangen, 
dann  tritt  bei  Blutungen  aus  den  Schlagadern 
der  Extremitäten  die  zentralwärts  von  der 
Wunde  vorzunehmende  zirkuläre  UmschnO- 
rung  des  Gliedes  nach  Esmarch  in  ihre 
Rechte.  Am  besten  eignen  sich  dazu  elastische 
Binden  oder  Oummischläuche,  die  aber  in  den 
Rettungskästen  nicht  vorhanden  sind,  weil  sie  zu 
rasch  l^Ochig  werden;  als  Ersatz  kann  man  nahe« 
zu  jede  beliebige  andere  feste  Binde  verwenden; 
besonders  empfohlen  werden  die  Trikot- 
schlauchbinden; auch  werden  Kreppbin- 
den vorgeschlagen,  die  vollständig  ausreichen; 
elastische  Hosenträger,  Riemen  n.  dgl.  kann 
man  gleichfalls  benutzen.  Sehr  wesentlich 
ist  die  richtige  Anlegung:  schon  während 
der  Vorbereitung  wird  die  Extremität  senkrecht 
in  die  Höhe  gehoben  und  gleich  die  erste 
Umkreisung  mit  aller  Kraft  angezogen, 


damitVenen  und  Arterien  auf  einmal  verschlossen 
werden.  Liegt  die  Binde  rkhtig,  so  muß  der 

periphere  Gliedabschnitt  blutleer  aussehen  und 
niemals  dürfen  Venen  unter  der  Haut  gefüllt 
hervortreten,  denn  das  beweist,  daß  noch  Blut* 

Zufluß  durch  die  mangelhaft  komprimierte 
j  Hauptschlagader  stattfindet,  was  lebensgefähr- 
I  liehe  Blutung  aus  der  Wunde  zur  Folge  haben 
i  kann. 

■  Fehlen  alle  Binden,  dann  nimmt  man  ein 
beliebiges  Taschen-  oder  Halstuch,  legt  es  als 
Krawatte  gefoltet  lose  um  das  Glied,  knotet 
die  Enden  gut  zusammen  und  schiebt  einen 
Knebel  (Taschenmesser,  Schlüssel,  Holzstück) 
unter  das  Tuch,  den  man  so  lange  herumdreht, 

bis  die  Blutung  steht  (Knebeltourniquet). 
Die  Verwendung  von  Aderpressen  ist  nicht 
empfehlenswerl;  weil  ihre  Anlegung  ein  gewisses 
Maß  anatomischer  Kenntnisse  erfordert  und  diese 
Instrumente  sich  beim  Transport  leicht  ver- 
schieben. An  ihrer  Stelle  kann  man  auch  eine 
aufgerollte  Kalikobinde  benutzen,  die  in  der 
Richtung  und  am  Ort  der  Hauptschlagader 
festgebunden  wird. 

Ed  Blntungen  aus  den  grt^en  Beckenwierien 
käme  die  Momburgsche  Blutleere  in  Be- 
tracht, die  in  der  Weise  ausgeführt  wird, 
daß  man  einen  fingerdicken  Qummischlauch 
in  2-4  Touren  zwischen  Beckenschaufel  und 
unterem  Rippenrand  so  fest  umlegt,  bis  die 
periphere  Pulsation  bzw.  Blutung  aufhört.  In 
Ermanglung  eines  Schlauches  kann  man  es 
auch  mit  einer  Kreppbinde  versuchen,  nachdem 
man  allenfalls  vorher  einen  ausgiebigen  Ballen 
weißer  Qaze  auf  die  große  Bauchacblagader 
gelegt  hat.  Solche  timschnürende  Binden  sollen 
durchschnittlich  nicht  über  2  Stunden  li^en, 
obwohl  an  den  Extremitäten  tudi  4-5«,  ja 
selbst  2 1  tfi  ndige^  AbsdinOrung  ohne  Sduiden 
ertragen  wurde. 

Das  Hineinstopfen  von  Verbandzeug 
oder  sonstigen  Blutstillungsmitteln  in 
die  Wunde  durch  Laienh  -Ifer  ist  absolut 
unzulässig.  Dem  Arzt  werden  die  Tetragaze* 
streifen  der  E  R.  Z.-Verbflnde  zur  allfälltgen 
T.imponade  bei  Verletzungen  der  großen  Gefäße 
des  Stammes  gute  Dienste  leisten;  es  ist  dies 
die  einzige  Indikation  zur  Tamponade 
der  frischen  Wunde. 

Für  die  Zwecke  der  provisorischen  Blut- 
stillung genügt  es  demnach,  wenn  in  den 
Rettungskästen  einige  Krepp-  oder  Trikot- 
schlauchbinden vorhanden  sind.  Mit  dem  Auf- 
hören der  Blutung  aus  der  frischen  Wunde 
ist  die  Aufgabe  der  ersten  Hilfe  erfüllt;  die 


■  Kehn,  KrieeschirunKntagung  in  Brüssel  am 
7,  April  1915.  M.  med.  Wschr.  1915,  Nr.  16. 
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definitive  Blutstillung  (meist  durch  Unterbinden 
der  blutoiden  Qe&fie)  fUH  dem  Chirurgen 
XU.  Im  gegenwärtigen  Krieg  hat  man  sich 
zur  Blutstillung  vielfach  der  Klemmethode^ 
bedient,  die  darin  besteht,  dafi  die  blatende 

Schlagader  in  cit  r  V.'imde  mit  cintr  Kit  nime 
gefaßt  wird,  die  man  liegen  läßt  und  in  den 
Verband  einbezieht  Sollte  ein  Arzt  dieses 
Verfahren  anwenden  wollen,  so  findet  er  in  den 
den  E.  R.  Z.-Koffern  beigegebenen  sterilisierten 
Klemmzangen  ganz  geeignete  Instrumente  dazu. 
Auf  alle  Falle  müssen  Verletzte  mit  umschnO- 
renden  Rinden  oder  liegenden  Klemmen  so 
rasch  als  möglich  der  endgültigen  Blutstillung 
zugefQhrt  werden  und  der  Vorschlag  Rehns, 
diese  Binden-  oder  Klemmenträger  durch 
eine  Bindenschlinge  (nach  Art  der  Adjutanten- 
schärpe)  kennflfdi  zu  machen,  ist  gewiß  beher- 
zigenswert 

Hier  sei  «deich  die  Präge  berührt,  ob  von  den 
Ärzten  im  Rahmen  der  ersten  Hilfe  operative 

Eingriffeatis^jcfOhrt  \x'erd£'n  sollen.  Dieselbe 
ist  sowohl  tür  die  U  ii  f  a  Ilsst  ei  le  .ils  die 
Reliunfj^^'aK'^'"  ""d  Rettungszimmer  be- 
stimmt 2u  verneinen,  t^s  sei  darauf  verwiesen,  daß 
Operationen  im  Hause  in  dem  Maße  seltener  geworden 
sind,  als  der  Apparat,  den  heutzutage  eine  aseptische 
Operation  eiforaert,  immer  komplizierter  und  das 
WagniSi  ohne  geschulte  Assistenz  und  alle  die  unent- 
Ijehrlichen  Behelfe  einzugreifen,  immer  größer  und 
folßen^chwercr  ^L•wnrdc!l  ist.  Diese  [j-wägungen  j^'elicn 
umsomehrfur  die  weitaus  ungünstigeren  Verhältnisse 
der  ersten  Hilfe  im  F.isenbahndlenst  und  wenn  Iiier 

Srenigstens  in  den  Einrichtungen)  vielfach  über  diese 
rundsätze  hinausgegangen  wird,  so  geschieht  es 
enriB  indem  wohlnmeinten  Bestreben,alles  überhaupt 
Erfdrderifdie  mfiglichst  bald  zu  tun;  bei  dieser  Ent- 
scheidung sollten  aber  eeradc  im  Interesse  des  Ver- 
unglückten ausschließlich  die  wissenschaftlichen  leh- 
ren und  nicht  das  Mitgefühl  mnligebcnd  sein.  Es  kann 
gewiß  vorkommen,  dafi  bei  Verlet/unKen  der  großen 
Gcfal5e,  des  tier/cns.  des  Kcldkopfs  uiui  der  Luftröhre 
ein  möglichst  frühzeitigem  Lin^jreifcn  erwünscht  sein 
könnte,  aljer  ein  kurzer  Aufsclmb  \iird  auch  hier 
meist  geringere  Gefahren  briogeo  «Is  ein  Eingreifen 
unter  ungünstigen  äufierenVernlltnissen.  QanzQber- 
flüs>i^,' ^itid  klemere  operative  Maßnahmen  (wie  Unter- 
bindung von  peripheren  Gefälk-n,  Anlegen  von  liaut- 
iKiliten),  weil  sie  niemals  dringlich  sind  nnd  weitaus 
veriäßiiciicr  im  Krankenhaus  vorgenommen  werden. 
Allen  Fachmännern  ist  bekannt,  wie  unendlich  häufig 
die  bei  der  ersten  Hilfe  genähten  Wunden  schwer 
vereitern*,  was  umsomehr  für  Unterbindungen  gilt, 
bei  denen  der  Kontakt  mit  der  Wunde  ein  viel 
intensiverer  ist.  Die  gleichen  Onindsätze  gelten  für 
die  L-rste  Hilfe  im  Felde  und  die  gegenwärtig  nur 
zureichen  Kriegserfalirungen  uL-rden  iidffenilich  dazu 


'  Friedrich  Oarre,  Kriegschirurgentagiuig  in 
Brakel  am  7.  April  1915  M.  med.  Wschr.,  Nr.  16. 
-Wiewiorowski,  Die  Blutstillungauf  dem  Schlacht- 
feld. Bcrl.  kl.  Wschr.  1915,  Nr.  12. 

'  In  letzter  Zeit  wieder  litTvor^ehoben  von  Luxer, 
Die  Grundlagen  der  heutigen  Krie^schi- 
rurgic.  Dt.  med. Wschr.  1915.  Nr.  40,  Ran/i,  Zur 
Frage  der  primiren  Okklusion  der  Schuß- 
wunde durch  Naht.  Wr.  kl.  Wschr.  1915»  Nr.  21. 


beitFigen,  diese  Forderungen  allgemein  auch  für  die 
Friedenspraxis  durchzusetzen.  Unter  den  zahlreiclicn 
Veröffentlichungen  über  diese  Frage  sei  namentlich 
auf  Le,yer  verwiesen,  der  in  seinem  Hamburger 
Vortrag  (4.  September  1914)  .Die  Grundlagen  der 
heutigen  Kriegschirurgie«  mit  unanfechtbarer logiwber 
Schärfe  die  glciclu  n  Grundsätze  vertritt. 

3.  Provisorische  Ruhigstellung  ge- 
brochener und  verrenkter  Körperteile. 
Dazu  sind  Schienen-  und  StOtzverbtnde 
erforderlich;  gehen  diese  Verletzungen  mit 
Wunden  der  äußeren  Haut  einher  (offene  oder 
komplizierte  Brüche  und  Verrenkungen),  dann 
muß  zuerst  ein  Wundverband  angelegt  werden. 
Zum  Stützverband  reichen  Binden  und  3eckige 
Tücher  aus.  Von  Schienen  gibtes  nadi  IMate- 
rial  und  Form  eine  so  große  Zahl,  daß  für 
bestimmte  Zwecke  eine  Auswahl  getroffen  werden 
muB.  Am  häufigsten  findet  man  fladie  oder 
Hohlschienen  aus  Holz  -  auch  solche  aus 
gekitteten  Fitmieren  werden  empfohlen,  die  bei 
geringstem  Volumen  sehr  leicht  und  doch  höchst 
widerstandsfähig  und  mit  kräftigen  Scheren 
ohne  jede  Splitferiing  schneidbar  sind  -  ferner 
solche  aus  Draht,  Weißblech,  Aluminium  u.  s.w. 
Wesentlich  ist,  mit  möglichst  venigen  Modellen 
auszukommen,  durch  uekiic  Forderung  ^,rti.-in 
alle  komplizierten  und  einzelnen  Kurperteilen 
angepaßten  Schienen  wegfallen ;  jedes  einzelne 
Sttick  muß  vielmehr  tunlichst  vielen  Zwecken 
dienen.  Am  besten  sind  die  Cramerschen 
Schienen  aus  verzinntem  fiisendraht;  sie 
stellen  flache  Hohlrinnen  dar,  die  aus  2  stär- 
keren Längsdrähten  bestehen,  zwischen  denen 
parallel  verlaufende  schwächere  Drähte  quer 
ausgesptmil  sind;  sie  lassen  sich  über  die 
Fl.nchr  und  Kante  leicht  biegen  und  daher 
allen  Körperformen  bequem  anpassen,  durch 
Zusammenbinden  von  2  Stficicen  verlängern 
i  11.  s.  w.,  so  daß  man  nahezu  mit  ihnen  allein 
das  Auslangen  finden  kann.  Am  schwierigsten 
sind  die  hohen  Oberschenkelbrüche  zu  ver- 
sorgen  und  hier  versagen  die  meisten  Modelle 
(insbesondere  auch  der  vielgebrauchte  Blech- 
stiefel), da  sie  immer  nur  das  untere  Bruch- 
stadc  fixieren.  Der  gegenwärtige  Krieg  bat 
diese  Erfahrung  durchwegs  bestätigt  und  der 
Mangel  einer  guten  Oberschenkeiscbiene  ist 
auf  allen  Schauplätzen  empfindlich  fühlbar  ge- 
worden; es  sind  daher  sowohl  ältere  Muster 
(Dupuytren,  v.  Bruns,  v.  Hacker)  sorg- 
fältig durchprobiert,  als  auch  mehrfach  neue 
angegeben  worden  (Rehn,  Franz,  Lange, 
Köni^).  Wenn  ein  solches  Modell  wirklich 
beide  Fragmente  und  beide  angrenzenden  üe- 
lenke  unbeweglich  stellen  soll,  so  besteht  es 
am  zweckmäßigsten  aus  einer  ntiBeren,  von 
halber  Brusthöhe  bis  über  die  Fuüsohle  hinaus- 
retdienden,  festen  Halt  gebenden  Lftngsschiene, 
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an  der  3-6  schmale  biegsame  Querband- 
eisen  tngebricht  sind,  die  sich  Jedem  Brust» 

und  Gtiedumfang  anpassen  In';<^rn:  dnhri  soll 
die  Schiene  eine  Extension  des  peripheren  Glied- 
abschnitls  gestatten.  Eiseisberg  hat  am  d«n 
schmiegsamen  jMaterial  der  Cramer-Schiene 
ein  solches  Muster  hergestellt  (äußere  Längs- 
schiene mit  2  seitlichen  Flügeln  für  Becken 
und  Knie),  das  «ch  im  Fdd  bereits  gut 
bewährt  hat'. 

Für  die  Rettungskasten  ist  die  Schienenfrage 
deshalb  von  besonderer  Bedeutung,  wdl  die 
Länge  dieser  Rehelfc  die  Größe  der  Kästen  mit 
bestimmt  und  ihr  Gewicht  die  Kästen  stark  be- 
lastet Der  Emheitiidikeit  halber  wiren  nur 
Cramcrsche  Schienen  bereif  zu  halten 
und  jedem  Satz  ein  Eiseisbergsches 
Modell  für  den  Oberschenkel  beizugeben. 
Die  BKedistiefel  werden  dabei  ganz  entt»ehrlich, 
weil  man  die  Cram  ersehe  Schiene  am  jj^e^unden 
Bein  leicht  für  diese  Verwendung  zurechtbiegen 
kann  und  sie  dann  wesentlich  bessere  Dienste 
leistet,  da  man  dem  Kniegelenk  eine  beliebige 
Beugestellung  geben  und  die  Gliedmaßen 
extendieren  und  suspendieren  lomn.  Auch  die 
preußisch -hessischen  Rettungskästen  enthalten 
nur  mehr  Craroersche  Schienen.  Da  das  Ge- 
vidit  derselben  dn  bebichflldies  ist,  empfiehlt 
CS  sich,  sie  gesondert  in  Säcken  aus  Segeltuch 
unter7ubrinj»en;  sie  sind  so  leicht  zu  beför- 
dern und  die  Rettungskästen  werden  nicht  nur 
entlastet,  sondern  man  erhält  größere  Freiheit 
für  ihre  Dimensionierung  und  ijewinnt  Raum 
für  eine  größere  Zahl  von  Einzelverbänden. 
In  den  RethingskSsten  wflren  dann  nur  mehr 
Schus'^r^pnn  Pappschienen  und  einip;e  Hohl- 
schienen aus  Holz  bereitzuhalten  sowie  reich- 
liches Material  zur  Polsterung  (Kompressen, 
geleimte  Watte), 

4.  Befreiung  Eingeklemmter.  Gar  nicht 
so  selten  kommen  bei  Entgleisungen  und  Zu- 
sammenstoßen Einklcmmungen  einzelner  Glied- 
maßen oder  größerer  Körperteile  \or,  deren 
Lösung  ganz  beträchtliche  Schwierigkeiten  ver- 
ursachen kann.  Die  zahlreichen  M^lichkeiten, 
die  sich  dabei  ergeben  können,  ?in^  nvrh  nicht 
annähernd  zu  übersehen;  erwähnt  seien:  Ein- 
schließung zwischen  zertrümmerten 
Wagenbestandteilen  in  ihren  kaum  auszu- 
denkenden Möglichkeiten,  die  Einklemmung 
einzelner  Extremitäten  im  unteren 
Bremsgestänge  der  Maschine  beim  Über- 
fahrenwerden, das  Eingeschlossenwerden 
des  Lokomotivpersonals  auf  seinen 
durch  Absturz  der  Maschine  oder  Anprall 
von  außen  eingedrückten  Stenden  u.s.  w. 

>  Oerooiutriertaufd«rChini»entasunginBrQs6d. 
ZentnlU.  f.  Cbfr.  »15,  S.  359. 


Die  mechanische  Arbeit  der  Befreiung  fällt  selbst- 
voistSndlidi  den  Tedmilttm  zu,  aber  auch  dem 

Arzt  und  Samariter  er^x'achsen  dabei  vielerlei 
wichtige  und  schwere  Aufgaben.  Vor  allem  ist 
bei  Eingeschlossenen  fQr  freie  Atmung  und 
genügende  Luftzufuhr  zu  sorgen,  die  häufigere 
Verabreichung  von  entsprechenden  Labemitteln 
nicht  zu  versäumen;  Wunden  sind  durch  Be- 
decken mit  steriler  Gaze  vor  jeder  Verunreini- 
gung durch  Berührung,  Hineingelangen  von 
Schmutz  aller  Art  (Erde,  Tetanusgefahr!)  sowie 
bei  der  Arbeit  abspringenden  Holz'  und 
Eisensplittern  zu  schützen,  um  Infektionen,  die 
unter  solchen  Verhältnissen  besonders  leicht 
eintreten  und  fortschrdten,  zu  verhQfen.  Ein 
bescmderes  Augenmerk  ist  darauf  zu  richten,  daß 
die  Befreiungsversuche  nicht  zu  lange  fortgesetzt 
werden,  da  die  Erschöpfung  (namentlich  bei 
gleichzeitigen  Blutverlusten)  schon  nach  wenigen 
Stunden  so  hochgradig  werden  kann,  daß  die 
Verunglückten  nach  der  schließlichen  Bergung 
kaum  erhalten  werden  können  oder  nachher 
unabweislichen  operativen  Eingriffen  zum  Opfer 
fallen;  auch  große  Schmerzhaftigkeit  der  Ber- 
gungsarbeit verlangt  gelegentlich  ihr  vorzeitiges 
Abbrechen,  weil  die  Shokwirkung  sonst  tödlich 
werden  kann.  Der  Puls  ist  deshalb  an  zugäng- 
lichen Körperstellen  sorgfältig  zu  kontrollieren 
und  sobald  er  schwach  oder  aussetzend  wird, 
Inkontinenz  oder  Trübungen  des  Beu'ußtseins 
sich  einstellen,  dann  ist  es  hohe  Zeit,  alle  weiteren 
Versuche  aufzugeben  und  gegebenenfalls  lieber 
eine  Extremität  /u  opfern,  als  das  Leben  ernstlich 
zu  gefährden.  Da  derartige  verstümmelnde  Ein- 
griffe ungewOhnlidie  Schwierigkelten  bereiten 
und  an  die  Geschickliclikeit  imi  Pin-'igkeit  des 
Operateurs  hohe  Anforderungen  stellen  können, 
so  muß  die  verfQgbare  Zeit  zur  Herbdschaffung 
aller  erforderlichen  Behelfe  (Medikamente)  sowie 
eines  erfahrenen  Chirurgen  benutzt  werden. 
Als  schnellstes  Mittel  zur  Behebung  von  Ein- 
klemmungen hat  sich  dasSauerstoffschneide- 
verfahren  bewährt,  daher  in  den  preußisch- 
hessischen Gerätewagen  solche  Apparate  vor- 
handen sind,  deren  Gewinde  auch  zu  den  Masken 
und  Schläuchen  benutzt  werden  können,  die 
der  Sauerstoffzufuhr  beim  Menschen  dienen. 

5.  Schmerzstitlung.  Eine  der  wichtigsten 
und  den  Verletzten  wohltuendsten  Aufgaben  des 
Samariters  besteht  in  der  Linderung  und  Be- 
seitigung der  Schmerzen,  für  die  in  erster 
Linie  die  subkutane  Einverleibung  von 
Morphium  in  Betracht  kommt.  Die  Rettungs- 
kästen sollen  daher  eine  Injektionsspritze  und 
Morphiumlösung  in  Phiolen  enthalten;  et}enso 
stel't  man  zur  gleichen  Einverleibung  Kampferöl 
bereit,  um  bei  Shok  und  Kollaps  mit  demselben 
nidit  zu  sparen.  Die  deutschen  Rettungskflsten 
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«itlialteii  alle  diese  Bifbdfe  und  aufierdem 
Chloroform  zur  inhal^ition;  leicht  ließe  sich  auch 

Äther  in  /upc^rhmolzenpn  Glnsröhren  bereit 
halten,  da  der  Atlierrausch  iüi  diese  Zwecke 
weitaus  vorzuziehen  ist  und  der  Feuergefahr 
leictit  begegnet  werden  kann,  sobald  tnan  sich 
derselben  nur  bewußt  bleibt.  Bei  schmerzhaften 
KnochenbrOdien,  namentiidi  den  komplizleilen 
Formen,  wird  man  ausgiebige  Morphiumdosen 
nicht  entbehren  können,  um  alle  heftigeren 
Bewegfungen  hintanzuhalten»  die  die  umge- 
benden Weichteile  schädigen  und  (vor  der 
Versorgung)  durch  Reiben  an  schmutzigen 
Kleidern  u.  s.  w.  zu  hedcnklichcn  Infektionen 
führen  können.  Das  gleiclic  gilt  für  das  kritische 
Stadiuni  der  Atem-  und  Erstickungsnot  bei 
Verletzungen  des  Halses  und  der  Luftröhre,  für 
die  Linderung  des  peinigenden  Hustenreizes  bei 
Rippe-^brüchen  mit  Brustfellschädigiing  u.  s.  w. 
Besonders  qualvoll  können  die  Leiden  Ein- 
geklemmter sein  (bei  weit  aufgerissenen  Weich* 
teilen,  gebrochenen  Knochen,  Verletzurii^en  des 
Unterieibs,  bei  Fremdkörpern)  und  man  wird 
hier  schon  um  der  seelischen  Qualen  willen 
kaum  ohne  ausgiebige  Anästhesierung  aus- 
kommen. Auch  beim  T-^ansport  soll  mit  Mor- 
phium nicht  gespart  werden,  da  seine  wohl- 
tltige  Wirkung  die  Beförderung  oft  gflnstiger 
beeinfliiBt  als  die  beste  und  weichste  Lagerung^. 

6.  Herrichtung  zum  Transport  Eine 
sehr  vesentliche  und  keineswegs  immer  leicht 
zu  erfüllende  Aufgabe  der  ersten  Hilfe  besteht 
darin,  die  Verletzten  transportfähig  zu  machen. 
Schon  bei  Weichteilwunden  ist  genau  darauf 
Rücksicht  zu  nehmen,  dali  der  Deckverband  für 
den  Transport  sicher  hält;  Rin  kn  nnd  Tücher 
müssen  so  angelegt  sein,  daii  sie  \j  eder  ab-  noch 
zusammenrutschen,  ohne  jedoch  einzuschnüren; 
das  Scheuern  der  Gaze  auf  der  Wunde  ist  recht 
schmerzhaft  und  kann  außerdem  die  gestillte 
Biutung  wieder  in  Qang  InIngen. 

Um'^iini'lir  müssen  Knochenbrüche  für 
den  Transport  ruhig  gestellt  werden,  weil 
mangelhafte  Fixation  schmerzhafte  Verschie- 
bungen der  Bruchstücke  und  damit  weitere  Ver- 
letzungen zur  Folge  haben  kann.  Die  Art  und 
Weise,  wie  dies  zu  geschehen  hat,  wird  durch 
die  getroffene  Örilichkeit  und  die  Lebenswich- 
tigkeit der  anliegenden  Organe  und  Gevi  ehe  be- 
stimmt. So  erfordern  Brüche  der  Schädel- 
knochen meist  nur  einen  Deckverband,  weil 
die  Fragmente  hier  nur  selten  beweglich,  sondern 
im  Gegenteil  eher  starr  eingedrückt  sind  und 
erst  durch  Hebel  und  MelBel  des  Chirurgen  in 
die  richtige  Lage  gebracht  werden  können.  Bei 
vielen  glatten  Brüchen  des  Schlüsselbeins, 

>  A.  Kollier,  Die  erste  Hilfe  bei  UnfallverleUten. 
Berlin  1909,  HiisehwaM. 


des  Schulterblatts  und  der  oberen  Extre- 
mität genügt  das  Anntiagtuch  mit  allfälliger 

Befestigung  df^s  Armes  am  Brustkorb;  sonst 
verwendet  man  bei  Oberarm brüchen  eine  an 
Stelle  des  Ellbogengelenks  recht^cinklig  abge- 
bogeneCram  ersehe  Auf3enschiene,  deren  freies, 
oberes,  die  Schulter  überragendes  Ende  man 
nach  einwSrIs  abbiegen  kann,  um  das  obere 
Fragment  mit  einer  Achselschlinge  gegen  das 
horizontale  Schienenstück  emporzuziehen;  bei 
Brfldien  des  Vorderarms,  der  Hand  und 
Finger  flache  oder  Hohlscbienen  aus  Fournier 
oder  Draht.  Nach  Rippen-  und  Brustbein- 
brüchen bietet  schon  eine  kräftige  zirkuläre 
Einwickiung  des  Brustkorbs  eine  hinreichende 
Stütze.  Auch  Brüche  der  Beckenknochen  und 
des  Kreuzbeins  weisen  nur  selten  größere 
Verschiebungen  auf,  so  daB  auch  hier  die  feste 
kreisförmige  Umwicklung  mit  eventueller  Fixa- 
tion der  Hüftgelenke  durch  Oberschenkel- 
schienen genügt.  Die  allergröOten  Schwierig- 
keiten für  die  Herrichfung  zum  Transport  be- 
reiten die  Verletzungen  der  Wirbelsäule. 
Etwas  günstiger  gestellt  sind  da  noch  die  Ver- 
renkungen, indem  sich  die  aneinander  ver- 
schobenen Wirbel  infolge  ihrer  anatomischen 
Gestaltung  (mit  zahlreichen  Fortsätzen)  leicht 
gegenseHig  veitahnen;  wo  aber  die  Konb'nuitit 
der  Wirbelsäule  einmal  unterbrochen  ist,  da 
genügt  eine  einzige  unvorsichtige  Bewegung,  um 
dne  LShmung  des  ganzen,  peripher  von  der 
Verletzungsstelle  gelegenen  Körperabschnitts  zu 
erzeugen.  Da  eine  Differentialdiagnose  nicht 
immer  leicht  zu  stellen  ist,  Verrenkung  und 
Bruch  außerdem  zusammen  vorkommen  können« 
so  ist  in  beiden  Fällen  gleich  zu  verfahren. 
Eiseisberg  ließ  aus  seiner  Klinik  eine  von 
B  roger  angegebeneTragbahre  beschreiben*,  die 
insbesondere  zum  Transport  von  Wirhelsäulen- 
und  Beckenbrüchen  bestimmt  ist  und  das  Ein- 
sinken der  Bahrenmitte  durch  Kreuzung  der 
Tragstangen  verhindert;  sie  ist  von  Kr^  ri  II  so 
verbessert  worden,  daß  sie  auch  als  gewöhnliche 
Bahre  benutzt  werden  kann.  Wo  man  mit  den 
üblichen  Tragen  das  Auslangen  finden  muß,  ist 
bei  der  Ruhigstoiliini':  dieser  Läsionen  die  aller- 
größte Vorsicht  aui/uwenden  und  es  darf  kern 
Handgriff  ohne  ärztliche  Kontrolle  gemacht 
werden;  2  Oberschenkelschienen  und  eine  ent- 
sprechend zurechtgebogene  Cramer-Schiene 
lings  der  Wirbelsftule  werden  mandimal  aus 
der  Verlegenheit  helfen. 

Das  Hauptkontingent  zu  den  Schienenver- 
bSnden  stellen  die  Beinbrüche.  Die  besonderen 
Schwierigkeiten  der  vorläufigen  Versorgung  von 

'  Eine  zum  Tragen  von  WirbcIs.Tulen-  und 
Beckenbrüchen  geeignete  Tragbahre  von 
Rvg.-A.  Dr.  A.  KrondL  Wr.kl.  Wachr.  1911,  S.  14«. 
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OberschenkelbrQchen  wurden  bereits  her- 
vorgehoben und  auch  darauf  hingewiesen,  wie 
sehr  dieselbe  durdt  das  Vorhandensein  von 
Schienen  für  diesen  speziellen  Zweck  erleichtert 
wird.  Brüche  des  Unterschenkels  sind  mit 
Drahtschienen  leicht  zu  fixieren,  bei  Frakturen 
der  Fußknochen  genügt  ein  einfacher  StOtz- 
verband.  Die  Bef^tigung  des  gebrochenen 
Beines  an  das  unverlebte  kann  von  Nutzen 
sein. 

7.  Transport  auf  Bahren.  Er  wird  in  den 
Kursen  praktisch  geübt  und  hier  Icann  nur 
weniges  berührt  werden.  Bei  längeren  Trans- 
porten sollen  gebrochene  Beine  so  auf  der  Bahre 
fixiert  werden,  daß  sie  nicht  nach  der  Seite 
umfnilen  können.  Es  wird  dies  gewöhnlich  in 
der  Weise  besor<^t,  daß  man  Kissen,  gefaltete 
Decken  oder  Kleider  unterlegt  und  in  diesen 
Rinnen  fflr  das  verletzte  Bein  ^afft  Auf  Segel- 
tuclibahren  lassen  sich  Fixation  und  Extension 
für  den  ganzen  Körper  (nach  Zdarsky)  sehr 
einfach  dadurch  erreichen,  daß  man  beider- 
seits neben  und  parallel  zu  den  Trapstangen 
durch  die  ganze  Länge  der  Bahre  in  einer  Di- 
stanz von  8  Cffi  je  2  Reihen  von  Bandschlingen 
annäht,  die  von  unten  nach  oben  an  Weite 
derart  zunehmen,  daß  die  Schlingen,  die  mit 
der  Basis  gleichseitige  Dreiecke  bilden,  in  ihrer 
Scitenlinge  von  8  bis  zu  12  cm  ansteigen. 
Exiremit3tcn  lap^crt  man  zwischen  die  Schlingen- 
reihen einer  Seite  und  befestigt  sie  mit  Kaliko- 
binden, die  quer  gekreuzt  oder  im  Zickzack 
über  das  Glied  hinweg  durch  die  Schleifen 
geführt  werden;  jedes  Rollen  der  Glieder  ist 
dadurch  sicher  verhindert  Das  gleiche  ergibt 
sich  für  Rumpf  and  Kopf  durch  Benutzen  von 
Schlingen  der  gegenüberliegenden  Rethen.  Will 
man  am  Kopf  oder  an  den  üliedcrn  einen 
Längszug  ausüben,  so  werden  die  Extremitäten 
an  Hand-  bzw.  Fußzfigeln  nach  abwärts,  der 
Kopf  durch  line  Kinnschleuder  (oder  i<inn- 
nackenschlinge)  nach  oben  gezogen;  den  Qe- 
genzug  besorgen  .'Nchscl-  bzw.  Danimsciih'ngen; 
es  werden  sich  immer  leicht  Schleifen  finden,  die 
krSfHge  StOtzpunkte  fOr  Zug  und  Qegenzug 
abgeben.  Selbstverständlich  wird  man  derart 
Fxtcndierte  nicht  mehr  umlagern,  sondern  auf 
der  Bahre  in  den  Alittelgang  des  Rettungswagens 
stellen.  Beim  Bergauf-  und  Bergabgehen  ist 
darauf  zu  achten,  daß  die  Bnich'^telle  nicht 
durch  das  Körpergewicht  belastet  wird,  daher 
herauf:  FQBe,  bergab:  Kopf  voran!  Sehr  leicht 
gestaltet  sich  das  Einbringen  der  Bahren  in  die 
Rettungswagen  (immer  die  letzten  im  Hilfszug), 
weil  diese  an  den  Stirnseiten  breite  Tflren  besit- 
zen, durch  die  die  Tragen  bequem  einge- 
schoben und  gleich  in  der  Längsrichtung  auf 
die  federnden  ütslelle  gebracht  oder  suspendiert  j 


werden.  Out  lassen  sich  die  Bahren  auch  noch 
in  Personenwagen  mit  seitlichen  Türen  ein- 
bringen, wenn  die  Breitendurchmesser  halbwegs 
stimmen.  Dagegen  ist  es  in  den  meisten  Fällen 
unmöglich,  die  Trage  in  einen  Korridorwagen 
zu  bringen,  da  man  bei  der  Enge  des  Raumes 
die  Reihe  nicht  heraus  bekommt.  Besser  geht 
es  mit  Tragses&eln,  weil  diese  kürzer^  auch  ganz 
abnehmbare  Holme  besitzen;  sind  solche  Oerite 
nicht  vorhanden,  dann  erübrigt  nur  das  Tragen 
auf  den  Armen.  Sehr  leicht  gelingen  Ein-  und 
Ausladen  durch  breite  Fenster.  Fehlen  Personen- 
wagen, dann  stellt  man  die  Bahre  in  einen  Güter- 
wagen. Ganz  besonders  eignen  sich  dazu  die  gut 
gefederten  Räderbahren;  offene  Tragen  dürfen 
keine  zu  niederen  Füße  haben,  weil  sonst  das 
Gesäß  des  Liegenden  den  Wagenboden  berührt 
und  die  Erschütterung  direkt  empfängt;  eine  ela- 
stische Unterlage  fOr  die  Bahre  ist  auch  deshalb 
sehr  erwünscht,  weil  die  Federn  derOeptlckwagen 
erst  bei  starker  Belastung  zu  wirken  anfangen. 
Auch  kann  man  diese  Bahren  (nach  Zdarsky) 
in  sehr  einfacher  und  billiger  Weise  dadurch 
federnd  machen,  daß  man  die  Holzfüße  oder 
eisernen  FußbOgel  durch  Spiralfedern  (von 
lOOi^^  Tragkraft)  ersetzt,  die  zu  ihrer  Führung 
einen  hölzernen  Kern  haben  und  an  ihrem 
unteren  Ende  mit  aufgewölbten  (uhrglas- 
förmigen)  Blecbschalen  ve- sehen  sind,  die  ein 
glattes  Schieben  der  Bahre  gestatten;  diese  Füße 
sind  zum  Umlegen  eingerichtet  und  durch  T- 
Hangbolzen  sicher  in  der  Senkrechten  festzu- 
stellen. 

IL  Die  vorsorgende  Tltigkeit 

erstreckt  sich : 

1.  auf  die  Unfallverhütung; 

2.  auf  die  Bereitstellung  und  Instand- 
haltung aller  zum  Eisenbahn-Rettungs- 
dienst erforderi ich en  Belielfe. 

Es  sind  dies  im  wesentlichen: 
4^  Rettun frskasten, 

b)  Rettungswagen, 

c)  Tragbahren, 
dj  Rettungszimmer; 

3.  auf  die  Ausbildung  und  fortlau- 
fende Schulung  eigener  Rettungsmann- 
schaften; 

4.  auf  die  periodische  Unterweisung 
des  Personals  in  der  ersten  Hilfe. 

1.  Unfallverhütung.  Sie  beruht  in  der 
Hauptsache  darauf,  da8  alle  fGr  die  Sicherheit 

des  Betriebs  als  wesentlich  anerkannten  Grund- 
sätze immer  und  überall  in  ganzem  Umfang 
zur  DurdifQhning  gebracht  und  vom  Persomd 
wie  dem  reisenden  Publikum  genauestens  be- 
achtet werden.  Diese  Vorsorge  beginnt  schon 
I  mit  der  fachgemäßen  Anlage  der  Bahnstrecke 
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wie  aller  Hochbauten  und  sie  muß  maßgebend 
bleiben  für  ihre  tadellose  Instandhaltung;  sie 
hat  den  leitenden  Gesichtspunkt  zu  bilden 
bei  der  Herstellung  und  tirhaltung  sämtlicher 
Betriebsmittd  sowie  bei  der  Einriciitung  und 
Überwachung  der  ganzen  Betriebsführung:;  alle 
Sicherhcitsvorkebrungen  müssen  unablässig  den 
jeweiligen  tedinisdmi  und  hygienisdtett  fort- 
schritten  angcpatt  und  weiter  ausgestaltet 
werden. 

Daß  zu  einer  nach  dem  Ziel  höchst  erreich- 
barer Sicherheit  geordneten  Dienstführung  auch 
ein  sorgfältig  ausgewähltes,  materiell  günstig 
gestelltes,  nicht  überarbeitetes,  in  seiner  Gesund- 
heit mit  allen  erreichbaren  Mitteln  geschontes 
und  fTcfördertes  wie  dienstfreudig  erhaltenes 
Personal  gehört,  bedarf  kaum  der  Erwähnung. 
Dasselbe  muß  tiieoretisch  gut  vorgebildet, 
praktisch  verläßlich  geschult  und  sich  seiner 
großen  Verantu-ortung  voll  bewulät  sein.  Eine 
der  wichtigsten  Forderungen  in  diesem  Sinn 
ist  das  absolute  Alkoholverbot  während 
des  Dienstes  sowie  Mäßigkeit  außerhalb 
desselben,  da  die  folgen  jedweden  Miß- 
brauches  lange  oder  gar  dauernd  nachwirken. 

Auch  die  Reisenden  können  viel  zur  Unfall- 
verhütung beitragen,  indem  sie  den  für  sie 
geltenden,  durch  Anschlag  kundgemachten 
Teil  der  Betriebsvorschriften  genauestens  em- 
halten,  überall  dieselbe  Reinlichkeit  und  Ord- 
nung bewahren,  die  sie  in  ihren  eigenen  Wohn- 
räumen wünschen  und  einsichtsvoll  und  willig 
den  Anordnungen  des  Dienstpersonals  Folge 
leisten.  Selbstverständliche  Voraussetzung  ist 
dabei,  daß  auch  die  Bahnverwaltungen  sich 
ihrer  Verpflichtungen  voll  bewußt  und  uner- 
müdlich bemüht  sind,  für  Bequemlichkeit  und 
Wohlbehagen  der  Reisenden  Sorge  zu  tragen. 

2aJ  Bereitstellung  von  Rettungskästen' 
(vgl.  Eisenbahnhygiene).  Meist  sind  3  Größen 
in  Verwendung:  große  und  mittlere  Modelle 
fQr  die  einzelnen  Stationen  und  Meine  zur 
Mitnahme  in  den  Zügen.  Sie  führen  die  Be- 
zeichnung: großer,  kleiner  Rettungskasten,  Ver- 
bandkasten u.  s.  w.  Osterrricb  hat  noch  keine 
RettungsbelielFe  in  den  Zügen,  aber  es  sind 
schon  für  den  Stationsbedarf  3  Größen  vorge- 
schrieben^. Nach  dem  Vorausgeschickten  ist 
es  Iddtt»  den  Inhalt  und  nach  diesem  die 
Dimensionen  und  Form  der  Kästen  festzu- 
stellen. Was  den  Inhalt  anbelangt,  muß  für 
folgende  Forderungen  eingetreten  werden: 

1  V.  EiselsbetK  u.  Rosmanit,  Zur  Frage 

der  Rctfnn2:sl<r;-ttMi  hri  Eisenbahnunfällen. 
\Vr.  ki.  S.'v  bchr.  I'JÜS,  Nr.  -12. 

»  V.  Britto,  Das  Rcttungswcscii  bei  den 
k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen.  Ztschr. 
f.  Eisenbahnhygiene  1005,  Nr.  1  u.  2, 


1.  Waschvorrichtungen  sind  entbehr- 
lich, weil  die  einzig  möglichen  oberflächlichen 
Waschungen  an  der  Unfallstelle  mehr  schaden 
als  nützen;  damit  entfallen  Waschbecken,  Seife, 
Bflrsten  u.  s.  w. 

2.  Die  Rettungskästen  sollen  keine 
Oesinfektionsmittel  und  keine  damit 
imprägnierten  Verbandstoffe  enthalten, 
weil  sie  ihren  Zweck  —  die  Vernichtung 
schädlicher  Keime  —  nicht  erreichen,  wohl  aber 
die  Gewebe  schädigen  und  so  der  Infektion 
eher  Vorschub  leisten  als  sie  verhindern.  Es 
kommen  demnach  in  Wegfall:  Karbolsäure, 
Sublimat,  Jodtinktur,  Jodoform,  Dermatol, 
Alkohol,  MeB-  und  Mischgefifie,  Irrigatoren. 
Streubüchsen,  Sublimat-Jodoformgaze  u.  s.  w. 

3.  Es  sollen  keine  Operationsinstru- 
mente oder  sonstigen  operativen  Behelfe 
einlicgeii,  da  Operationen  an  der  Unfallstelle, 
im  Rettungswagen  und  Rettungszimmer  zu 
unterlassen  sind.  Es  fallen  also  nicht  nur  die 
Amputationsbestecke  fort,  sondern  auch  die 
Behelfe  zur  Gefäßunterbindung  und  Hautnaht. 
Notwendig  sind  nur  starke  Scheren  zum  Auf- 
sdineiden  von  Kleidern  und  Stiefeln,  Schienen- 
messer, Verbandscheren,  sterile  Klemm zangen 
zum  Anfassen  der  weißen  Gaze;  Spritzen  zur 
subkutanen  Injektion. 

4.  Die  Rettungskästen  s  )llen  nur  alles 
zu  provisorischen  Wund-  und  Schienen- 
verbänden erforderliche  Material  ent- 
hatten, dieses  aber  reichlich  und  in  tadel* 
losem  Zustand.  Es  müssen  einhegen  zum 
Wundverband;  Einzelverbände  für  alle  Kör- 
perteile aus  steriler  hydrophiler  Gaze,  wo» 
möglich  in  Büchsenpackung;  zur  Blutstil- 
lung: Krepp- oder  Trikotschiauchbinden;  zum 
Schienenverband:  ein  Satz  Cramersdier 
Drahtschienen  mit  inr:  Oberschenkelschiene, 
die  gesondert  in  einem  Sack  aus  Segeltuch 
unterzubringen  wSren;  audi  den  altgewohnten 
Schusterspan,  die  Pappschiene  und  einen  Satz 
Hohischienen  aus  (Furnier-)  Holz  werden  die 
meisten  Ärzte  nicht  missen  wollen.  Geleimte 
Watte  und  Kompressen  zur  Polsterung  müssen 
rcichlicli  vorhanden  sein,  ebenso  Kalikobinden 
und  3eckige  Tücher. 

5.  Alle  Qummiartikel,  wasserdichten 
Stoffe  (Billroth  -  .Mosettig  -  Batist)  wie 
Heftpflaster  gehören  nicht  in  die  Ret- 
tungskästen, da  sie  zu  rasch  dem  Verdertoi 
unterliegen.  Ebenso  überflüssig  sind  Leinen-, 
Wismut-,  Organtin-  und  Gipsbinden.  Für  Ver- 
brennungen oder  Verbrühungen  genügen  steriles 
Vaselin  und  ein  Deckverb.and  mit  steriler  weißer 
Gaze;  erstarrende  Verbände  für  einige  Stunden, 
binnen  welcher  sie  überhaupt  kaum  trocknen, 
anzulegen,  kann  nidit  empfohlen  werden. 
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6.  WQnschenswert  sind  einige  Medi- 
kament« fflr  den  augenblicklichen  Bedarf 

(Hoffmannstropfen,  Opiumtnhlriten,  .Morphium- 
lösung und  Kampferöl  in  Phioien,  steriles  Vaselin) 
und  verschiedene  kleine  Utensilien  (Sicherheit»' 
nadeln,  Trinkbecher,  Löffel  etc.),  die  am  besten 
in  einer  Aluminiumdose,  die  aus  2  ineinander 
geschobenen  Schalen  besteht,  untergebracht 
werden;  Handtücher,  Schflrzen.  Bei  den  säch- 
sischen Staatseisenbahnen  werden  die  Medika- 
mente räumlich  getrennt  von  dem  Verbandzeug 
aufbewahrt  und  sind  in  allen  größeren  Stationen, 
Heizhäusern  u.  s.  w.  eigene  JMediziokasten  auf- 
gestellt 

7.  Der  Inhalt  sämtlicher  KAsten  soll 
einheitlich  sein,  so  daß  sich  die  einzelnen 
Modelle  nur  durch  die  Stfickzahl,  die  von  einer 
Sorte  einliegt,  bzw.  durcli  uas  gänzliche  Fehlen 
einer  solchen  unterscheiden,  d.h. jeder  einzelnen 
Forderung  soll  immer  durch  die  gleichen  Ge- 
genstände entsprochen  werden,  so  daß  man  an 
der  Unfallstelle  immer  nur  diesellyen  Behelfe  zur 
Hand  hst  reichem  Koffer  sie  auch  entnommen 
sein  mögen.  Die  hierfür  maßgebenden  Orund- 
sitze  können  heute  als  allgemdn  anerkannt  und 
feststehend  betrachtet  werden  und  einzig  und 
allein  ihre  systematische  Durchf'ihnjng  kann  der 
ersten  Hilfe  jene  schematische  Liiiiächheit,  klare 
Übersichtlichkeit  und  wohlfundierte  Sicherheit 
gewälirleisten,  ohne  die  eine  fachgemäße, 
rasche  und  dabei  doch  gewissenhafte  und 
humane  Samaritnrtltigkeit  gar  nicht  zu  denken 
ist. 

DieAusmaße  der  Rettungs kästen  hängen 
von  der  Größe  der  Objekte  ab,  die  man  darin 
verwahren  will,  hauptsächlich  also  von  der 
Unge  der  Schienen;  die  preußisch-hessischen 
Kästen  enthalten  auch  eine  zusammengelegte 
Tragbahre.  Indessen  scheint  es  zwedmiSBiger, 
in  den  Rettungskästen  nur  das  Verbandmaterial 
mit  den  sonst  nötigen  kleinen  Behelfen  unter- 
zubringen und  Schienen  wie  Bahren  gesondert 
aufzubewahren.  Mit  Rücksicht  auf  die  Länge  der 
darin  unterzubringenden  Schienen  wiirden  für 
die  Länge,  Breite  und  Höhe  der  E.  R.  Z.- 
Koffermodelle  folgende  .Maße  gewählt':  82,  45, 
28  cm,  54,  29,  14  cm;  30,  29,  14  cm.  hallen 
die  Schienen  (durch  gesonderte  Versorgung) 
im  großen  und  mitderen  Koffer  weg,  dann 
muß  das  Redürfnis  nach  großen  Verbänden 
für  die  Dimensionen  maßgebend  bleiben; 
sie  sollen  unbedingt  in  größerer  Zahl  vor- 
handen sein  (das  große  Modell  E.  R.Z.  enthält 
je  4  Stück  von  den  Nummern  1  und  2),  da 
man  sie  sonst  bei  Bedarf  erst  aus  mehreren 

■  Genaueres  im  Arch.  f.  R.  Bd.  1,  S.  224  ff.  u. 
Wr.  U.  Wschr.  1906,  Nr.  42. 


mittleren  Koffern  zusammensuchen  müßte,  in 
denen  sie  nur  m  der  BnzabI  vorhanden  sind. 

Auch  Polstcrungsmaterial  muß  für  die  Cramer- 
schen  Schienen  besonders  reichlich  vorrätig 
sein,  sonst  würden  sie  seltnt  für  kurze 
Zeit  kaum  ertragen  werden.  Weiterhin  ist  es 
wünschenswert,  daß  die  Koffer  nicht  gleich 
vorschriftsmäßig  vollgestopft  werden,  sondern 
es  soll  lieber  etwas  Raum  bleiben  für  even- 
tuelle Einschöbe,  die  sich  aus  örtlichen  Grün- 
den leicht  ergeben  können.  Alle  diese  Er- 
wägungen sprechen  dafür,  mit  den  Mafien 
nicht  zu  weit  herunfer/iigehen. 

Was  die  Form  der  Rettungskästen  an- 
belangt, so  zeigen  sie  meist  die  Gestalt 
von  niederen  Tralwn,  höheren  KSsten  oder 

Schränken  mit  einfachen  oder  Flüceltüren,  den 
Inhalt  mehr  weniger  übersichtlich  in  Fächer  und 
Laden  verteilt.  Solche  Modelle  sind  unzweck- 
mäßig, weil  sie  unförmig,  von  hohem  Gewicht, 
schwer  beweglich  und  kaum  rein  zu  halten 
sind,  und  haben  E, R.Z.  als  geeignetsten  Be- 
hälter den  Koffer  vorgeschlagen,  der  ebenso 
leicht  anzufassen  als  zu  bewegen  und  sauber 
zu  halten  ist;  er  stellt  ein  allen  Fisenbahn- 
bediensteten  wohlvertrautes  Gepäckstück  dar. 
Ihr  Verschluß  erfolgt  durch  Halbreiber,  die  mit 
einer  das  Selbstöffnen  ausschließenden  f eder- 
vorriditung  versehen  sind;  die  krtftigen,  leicht 
beweglichen  Handhaben  bestehen  aus  gebo- 
genem Holz.  Der  Inhalt  der  2  Hälften,  die  im 
großen  Koffer  durdl  weitmaschige,  in  Holz- 
rahmen gespannte  Netze  gedeckt  sind,  ist  SO 
eingeordnet,  daß  die  eine  Abteilung  alles  zum 
Wundverband  Erforderliche,  die  zweite  alles 
für  Schienenverbände  Notwendige  enthält;  von 
jeder  Unterteilung  wurde  abgesehen,  weil  eine 
solche  aus  zahlreichen  Gründen  unzweck- 
mäßig ist 

Als  Material  fflr  diese  Koffer  wurde  — 

da  einfaches  Hol?  zu  leicht  springt,  .\!etall  zu 
schwer  und  das  allerdings  leichteste  Aluminium 
zu  wenig  widerstandsflh^  ist  -  3fach«:,  dünnes, 
wasserundurchlässiges  Furnierholz  gewählt,  des- 
sen einzelne,  in  ihrer  Faserung  sich  kreuzende 
Lagen  unter  einem  Druck  von  250  Atm.  mit 
Kasein  zusammengekittet  werden.  Die  Koffer 
sind  leicht,  von  ausreichender  Festigkeit  und 
verlälSiicher  Haltbarkeit. 

Die  Verteilung  der  Rettungsap  parate 

auf  der  Strecke  muß  so  dicht  als  möglich 
sei  n.  Jede  Station  wäre  je  nach  den  besonderen 
Verhältnissen  mit  einem  kleinen  oder  mittleren 
Koffer  auszustatten,  die  großen  Stationen  mit 
einer  je  nach  ihrer  Bedeutung  steigenden  Zahl 
von  großen  Kofiern,  die  auch  für  Rettungs- 
wagen und  Rettungszimmer  den  passendsten, 
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rasch  beweglichen  Rettungsbehelf  bilden.  Die 
Unterbringung  von  kleinen  Einheiten  in  den 
Dahnwärterhjiusern,  die  vielfach  übh'ch  ist,  er- 
scheint von  großem  Vorteil,  weil  die  Verteilung 
auf  der  Strecke  dadurdi  noch  glddimSBIger  und 
zu^ilcich  für  die  Verletzungen  der  St'-ccken^ 
arbeiter  vorgesorgt  wird.  Ferner  muß  jeder 
Personen«  und  OQterzug  Verbandzeug 
mitführen,  u.  zw.  in  so  einfacher  Art,  daß 
auch  das  Zugbegleitungspersonal  und  im  Notfall 
die  Reisenden  selbst  die  Verbände  anlegen 
können.  Die  E.R.Z.- Verbände  entsprechen  auch 
dieser  Forderung  in  der  einfachsten  Weise;  zur 
Mitnahme  in  den  Zügen  ist  das  kleinste  Koffer- 
modell  gedacht  Diese  Verband«  oder  kleinen 
Rettungskästen  sind  fast  durchwegs  im  Gepäck- 
wagen untergebracht  (Preußen- Hessen,  Bayern, 
Baden,  WQrttemberg,  Holland),  nur  in  Sachsen 
auf  der  Lokomotive.  Auch  Verbau dtaschen 
mit  geringeren  Mengen  von  Verbandmaterial 
»nd  vielfach  in  Verwendung:  in  Preußen-Hessen 
für  die  Rottenführer,  in  Bayern  für  die  Bahn- 
meister, in  Ungarn  (in  2  Größen)  für  kleine 
Stationen.  Pakete  oder  Dosen  mit  Ver- 
bandzeu  g  «erden  bereitgehaHen  bei  den  Gfller- 
und  Lokalzijgen  in  Holland;  Einzelverbände 
in  staubfreier  Fackung  in  den  Dienstabteilen  der 
Güter-,  Lokalbafan«  und  Vororteiüge  in  Bayern ; 
auf  kleinen  Bahnhöfen  und  Haltestellen  in  Sach- 
sen 11.  s.  w. 

2b)  Bereitstellung  von  Rettungs- 
wagen ^  (in  Osterreich  heiBen  sie  Sanitäts- 
wagen). Sie  sind  zur  ersten  Hilfeleistung  und 
Weiterbeförderung  der  Verletzten  bei  größeren 
UnfiUlen  bestimmt  und  entweder  nur  für  den 
Transport  eingerichtet  (in  Rayern,  Württem- 
berg und  Österreich)  oder  die  kleinere  Hälfte 
de;  Wagens  ist  als  Operations-  oder 
Verbandraum  abgeteilt  (in  Preußen-Hessen, 
Sachsen,  Baden,  Ungarn),  wodurch  die  Betten- 
zahl entsprechend  vermindert  wird.  Es  sind 
adaptierte  Lastwagen  (Österreich),  angepaßte 
2achsige  Durcligaugs-PcTSünenvi-ageu  IV.  Klasse 
(Preußen-Hessen,  Sachsen)  oder  eigens  für 
diesen  Zweck  erbaute  Wagen  (Bayern,  Baden, 
Ungarn,  z.  T.  auch  in  USterreicli.  Vgl.  den 
neuen  2achsigen  Rettungswagen  der  öster- 
reichischen Staatsbalinen,  Organ  1Q15,  S.  273. 

Der  Arztraum  der  geteilten  Wagen  enthält 
meist  einen  Operationstisch,  Instrumenten-  und 
Verhandmitfclschrank,  HeiRwasser-  und  Sterili- 
sierapparal,  Wasclilisch  u.  s.  w.;  in  den  preuiiisch- 
hessischen,  sächsischen,  und  badischen  Wagen 

'  Der  erste  Rftluii^swagen  wurde  18öi  vo» 
Dr.  V.  Csatäry  in  Budapest  für  die  unjjarisclien 
Staatsbahnen  konsüiiiert;  unter  den  deutschen  Staaten 
ging  Bayern  mit  gutem  Beispiel  voran. 


findet  snan  auch  Draegersche  Sauerstoffkoffer, 
in  den  schw  edischen  Pulmotoren;  beide  Apparate 
dienen  der  Wiederbelebung  bei  Gas-  und  Rauch- 
vergiftung, der  erstgenannte  bei  noch  selbst- 
tätiger Atmung;  der  zweite  zur  automatischen 
Wiederbeiebung  nach  Aufhören  der  natOrlichen 
Atmung. 

In  den  preußisch-hessischen  Schränken  sind  vor- 
handen: Instnunente  für  Unterbindung  und  Naht, 
Jodoformseidc,  Oießflaschen,  Sublimauniill,  sterile 
VerlMndbaumjFolle,  gestärkte  jMiill-  und  (iipsbinden, 
Heftpflaster,  Öltuch,  Sublimatpasullen,  flüssige  Kar- 
bolsäure, Jodoformpulver,  Jodtinktur,  Otloral^loro- 
form,  Aeiher  sulf.  u.  s.  w 

Der  Kran  kcnraum  ist  mit  8-  10  Tragbetten 
ausgestattet,  die  auf  besonderen  Ständern  mit 

verschiedener  Federanordnung  in  2  Reihen  über- 
einander aufgestellt  oder  suspendiert  sind.  Die 
tragbahrenartigen  Betten  kOnnen  herausgehoben 
und  zur  Unfallstelle  gebracht  vn'erden,  so  daß 
den  Verletzten  ein  nochmaliges  Umbetten  erspart 
bleibt;  in  den  sächsischen  Wagen  sind  auBerdera 
noch  2  einfache  Krankentragen  zur  Herbei- 
schaffung der  Verletzten  untergebracht,  damit 
die  Bettragen  nicht  zu  sehr  beschmutzt  oder 
bei  Regen  und  Schnee  durchnäßt  werden.  Auch 
Triumphstühlc  und  Feldsessel  sind  vorhanden. 

Den  \xcitestgehenden  Ansprüchen  in  ht7.\\%  auf 
Bauart,  Ausstattung  und  Zueckmaliigkeit  werden  die 
letzterbauten  badischen  Arztwagen  '  gerecht;  sie 
seidmen  «idi  aus  durch  bedeutend  größere  Länge, 
Vermeidung  aller  Auskehlungen  und  Voraprünge, 
glatte  Herstellung  der  Rahmen  und  Leisten,  Abrunp 
dung  der  Ecken,  breiten  Mittelgang  im  Uegeiaum, 
reiches  Oberlicht  u.  s.  w.  (s.  Hilfszüge). 

Der  Rettungs-  (Arzt-)  Wagen  bildet  mit 
dem  Geräte-  (Requisiten  )  und  Mann- 
schaftswagen den  Hilfszug.  In  Preußen 
gibt  es  aufierdem  noch  Hilfsgerätewagen, 

die  zur  Wiederherstellung  der  Stt'  1j  iini 
Aufgleisung  der  Betriebsmittel  bestimmt  sind; 
ihr  reiches  Inventar  weist  148  Nummern  auf, 
darunter  einen  kleinen  Rettttngskasten, 
2  Tragbahren,  einen  Fernsprecher,  den 
bereits  erwähnten  Sauerstof fschncideappa- 
rat  u.  s.  w.;  sie  werden  alarmiert,  wenn  sie  der 
Unfallstelle  nnlu  r  stationiert  sind  alsderHilfs/ug, 
und  haben  dann  auch  den  großen  Rettungs- 
kasten der  Heimatstation  und  Arzte  mitzunehmen. 
Die  Hilf'^/üge  ^;nd  auf  geeignete  Stationen  so 
verteilt,  daß  sie  in  möglichst  kurzer  Zeit  an  die 
Unfallstelle  gebracht  werden  können;  sie  mQssen 
unter  allen  Umständen  bei  Tag  spätestens  30  Min., 
bei  Nacht  spätestens  43  Min.  nach  Fintreffen 
der  ersten  Unfallmeldung  abfahren;  die  zur 
Begleitung  erforderlichen  Arzt  »,  Samariter  und 
Handwerker  sind  ein  für  allemal  bestimmt; 
mindestens  2mal  im  Jahr  finden  unvermutete 

■  Blume,  Die  neuen  badischen  Hüfszüge. 
Ztsdir.  f.  Bahn-  u.  Bahnkassenäizte  19t0,  Nr.  6. 
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Alarmierungen  und  Obungen  der  Mannschaften  | 

im  Rettungsdienst  statt.  . 

Die  Herstellung ci »es eijji-nen Operations- 
raums ist  nicht  notwendig,  ja  selbst  die  Ein- 
richtung eines  besonderen  VeriiAndraums  scheint 
Oltbehrlich,  weil  die  Verletzten  vohl  immer  schon 
vor  der  Einbrinsune  in  den  Wagen  versorgt  «erden 
mfissen  nnd  eventuelle  Nachbesserungen  auch  in  den 
Tragbetttn  (woniRstt-ns  dtT  unteren  Reihe)  vorge- 
nomaitn  werden  können.  Zur  Begründung  der  Ent- 
behrlichkeit dieser  Räume  möchten  w  ir  noeh  darauf 
verweisen,  dali  der  Transport  im  Rettungswagen  im 
ungünstigsten  Fall  nur  wenige  Stunden  dauert,  welche 
Frist  durch  ständige  Vermehrung  der  Krankenhäuser 
immer  mehr  verkürzt  wird;  daß  femer  alle  für  die 
weitere  Beförderung  durch  Telegraph  und  Telephon 
so  geebnet  werden,  dall  der  Transport  rasch  und  glatt 
von  statten  geht  und  ilie  Verletzten  wohl  immer 
rechtzeitig  zur  tUfinitiven  Versorgung  gelangen. 

Ganz  anders  liegen  die  Verhältnisse  für 
den  Arztwagen  der  Sanitäts-,  bpitais-  und 
Lazarettzüge  im  Krieg',  die  die  Verwundeten 
aus  dem  Frontbereich  oder  den  Feldspitälern  in  das 
Hinterland  evakuieren.  Hier  handelt  es  sich  nidit  mehr 
um  erste  Hilfeleistungen,  sondern  die  Verletzten  sind 
bereits  vorläufig  versorgt  und  werden  vielfach  schon 
septisch  übernommen.  Da  die  hihrtdauer  solcher 
Züge  außerdem  mehrere  Taye  betras.;en  kann,  so 
ergeben  sich  zahlreiche  absolute  Indikationen  für 
operative  Eingriffe  mannigfacher  Art  (namentlich  bei 
Fliiegmonen  und  putriden  Infektionen). 

Sonst  dienen  dem  Transport  noch  Lür- 
Straußsche  Krankenbetten,  die  Krankenabteile 
Iii.  und  IV.  Klasse,  große,  4achi>ige  Kranken- 
transportwagen  für  bemittelte  Reisende  (Oster- 
reich) sowie  Kranken-Salonwagen,  In  Bayern 
sind  für  tinzeitransporte  auf  kürzere  Strecken 
auch  Draisinen  zur  Aufnahme  von  Bahren  dn- 
gcrichtet. 

2cJ  Bereitstellung  von  Tragbahren.  Von 
diesen  stehen  hauptsächlich  3  Arten  in  Verwen- 
dung: Räderbahren,  gedeckte  und  offene 
Trafjbahren.  Von  den  erstgenannten  2  Formen 
werden  die  verschiedensten  Modelle  benutzt; 
die  an  dieselben  zu  stellenden  Anforderungen 
sind  ohneweiters  klar  und  meist  auch  erfrillt. 
Dagegen  sollen  über  die  offenen  Tragbahren 
einige  Worte  gesagt  werden,  da  sie  der  Zahl 
nach  weitaus  überwiegen  und  gewissen  Bedin- 
gungen entsprechen  müssen^.  Sie  scheiden 
sich  zunädist  in  fixe  und  zerlegbare.  Die 
festgefügten  bestehen  meist  aus  Stahlrohr- 
Tragstangen  (die  Griffe  häufig  durch  Ein'^rhiehen 
zu  verkürzen)  mit  tisen-Querstangen  unüi  uii- 
stOtzen;  sie  haben  einen  Bezitg  aus  Segeltuch 

*  Zur  Fraee  der  operativen  Titfgkeit  und 

des  Verbandwechsels  auf  Spitalszügen.  Von 
Dr.  P.  V.  Walzcl.  Wr.  kl.  Wschr.  1915,  S.  262. 

^  Die  Krankentrayen  l'Mi.  H.  im.)  tier  \'er- 
öffentlichungcn  aus  dem  Gebiet  des  Militar-Sanitäts- 
wescns.  Berlin  1914,  Hirschwald.  -  Leitfadenium 
fachtechnischen  Unterricht  des  k.  n.  k. 
Sanitits-Hilf »Personals.  Wien  1901,  k.  k  Hof- 
und  Staatsdruckerei. 

Eüi^ktojtidie  <k»  Eisenbahnwcsena.  Z  Aufl.  VIII. 


I  und  an  einer  Zahnstange  verstell  hare  Kopf  lehnen. 
!  Sehrgefälh'g  und  praktisch  ist?.  B.  das  bayerische 
Eisenbahnmodell;  es  trägt  ein  kurzes  Kopfdach 
und  die  FfiBe  sind  mit  Qleitrotten  versehen. 
Wo  mit  dem  Raum  nicht  gespart  werden  muß, 
sollten  immer  feste  Bahren  gewählt  werden, 
da  sie  den  zerlegbaren  weitaus  fiberlegen  sind. 
Von  den  zusammenlegbaren  lassen  sich 
wieder  2  Typen  unterscheiden:  der  eine 
zeigt  I  -  2mal  gebrochene  Siaiilrohrslangeri,  so 
daB  man  die  Bahre  der  Länge  nach  1  -  2mal 
zusammenklappen  kann;  in  der  sonstigen  Aus- 
stattung gleichen  sie  den  vorigen.  Beispiele: 
die  deutsche  Feldkrankentrage  mit  einem  Mhtel- 
gelenk  (also  einmal  y.iisammenlegbar)  imd  die 
2mal  geteilte  preußisch-hessische  Eisenbahn- 
bahre, die  in  den  großen  Rettungskästen  unter- 
gebracht ist.  Der  zweite  Typ  hat  ungeteilte 
Tragstangen  aus  Holz,  die  durch  den  sackartigen, 
an  beiden  Schmalseiten  offenen  Bezug  gescho« 
ben  werden,  und  abnehmbare  Kopf>  und  Fufi- 
stücke.  Die  Hrilme  von  rechtwinkligem  Quer- 
schnitt werden  üurch  entsprechende  Lücher 
oder  sdtwftrfs  angebrachte  Eisenbügel  der  End- 
brettchen  gesteckt,  wodurch  das  ganze  System 
festen  Halt  bekommt  Die  Kopflehne  erhält  man 
durch  Spannen  des  Bezugs  über  das  erhöhte 
Kopfbrettchen.  Das  Zusammenlegen  geschieht 
in  der  Weise,  daß  man  den  abgenommenen 
Bezug  um  Holme  und  Querbrettchen  wickelt 
und  das  ganze  mit  einem  Riemen  zusammen- 
schnallt. Beispiele:  die  österreichische  beldtrage 
und  die  Eisenbainiuagbahre.  Von  diesen 
2  Typen  wire  das  zerlegbare  Modell 
dem  7usammenkla[ipbaren  vorzuziehen. 
Anzustreben  ist  eine  Einheitstrage,  die  nach 
Länge  und  Breite  den  Eisenbahniragen  angepafit 
sein  muß.  Das  Herrichten  zum  Gebrauch  sowie 
das  Zerlegen  müssen  einfach  und  schnell  zu 
bewerkstelligen  sein,  alle  TeRe  audi  unter 
schwierigsten  Verhältnissen  standhalten  und  sich 
leicht  ausbessern  lassen.  Bei  den  sächsischen 
Staatseisenbahnen  stehen  nur  festgefügte  Trag- 
bahren in  Verwendung.  In  Stationen  werden 
vielfach  auch  Trag-  und  Fahrstühle  benutzt 
2  dj  Kettungszimmer.  Bei  den  meisten 
Bahnen  sind  auf  den  Bahnhöfen  der  groBoi 
I  Stationen  eigene  Rettungs-  oder  Verbandzimmer 
eingerichtet,  die  mit  allen  für  die  erste  Hilfe 
erforderlichen  Oermten  und  Materialien  aus- 
gestattet werden;  Scliränke  mit  Instrumenten, 
Verband-  und  Arzneimitteln,  Verbandtisch,  Ret- 
tungskasten, Tragbahren,  auch  Betten,  Pritschen, 
L'iiteigotelle  für  Tragbaturen  u.  s.  w.  Sie  sind 
in  erster  Linie  zur  X'ersorgung  der  beim  eigenen 
Personal  vorkommenden  Verletzungen  bestimmt, 
werden  im  Bedarfsfall  aber  auch  vom  reisenden 
Publikum  und  selbstverständlich  bei  größeren 
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Unfällen  in  der  Nähe  benutzt.  Meist  dienen' sie 
zugleich  als  Ordinationszimmer  für  die  Bahnärzte, 
in  velchem  Fall  sie  auch  die  fOr  die  ideine 
Chiiuiig^e  erforderlichen  instnimenle  enthalten. 

3.  Ausbildung  und  fortlaufende  Schu- 
lung eigener  Rettungsmannschaften.  Zur 
Bemannung  der  Rettungswagen  sovie  als  Hilfs- 
organe für  die  Versorgung  der  laufenden  Ver- 
letzungen des  eigenen  Personals  werden  von 
den  Bahnärzten  speziell  dazu  beflhigte  Eisen- 
bahnbedienstete in  besonderen  Kursen  einge- 
hender in  der  ersten  Hilfe  ausgebildet.  Sie  müssen 
die  Einrichtung  der  Rettungswagen  und  -apparate 
genau  kennen,  ^schickt  in  der  Blutstillung  und 
im  Anlegen  von  Verbänden  wie  im  Ein-  und 
Ausladen  der  Verletzten  sein  und  mit  den  ge- 
samten Vorsdiriften  für  den  Rettangsdienst  wohl 
vertraut  In  Preußen  Hrssen  7.  B.  sind  20  Mann 
für  jeden  Hilfszug  und  Htlfsgerätewagen  be- 
stimmt; die  Hälfte  davon  mflssen  Schlosser  und 
mindestens  ^/^  in  der  ersten  Hilfe  ausgebildet 
sein.  Zur  Kennzeichnung  der  Rettiingsmann- 
schaftenan  der  L'nfallsstcUe  tragen  die  im  Sanitats- 
dienst Ausgebildeten  weiße  Armbinden  mit 
aufgedrucktem  FlOgclrad,  die  übrigen  rote.  Um 
die  ganze  Einrichtung  auf  eine  breitere  Basis 
zu  stellen,  wurde  den  an  der  Samaritertltis^eit 
interessierten  Eisenbahnbediensteten  der  Beih-itt 
zu  den  Sanitätskolonnen  des  Roten  Kreuzes  emp- 
fohlen. Besonders  ausgebildet  ist  dieses  Zu- 
sammenarbeiten im  Direktionsbezirk  Breslau,  wo 
eigene  Ei«;enbahnabteilungen  vom  Roten  Kreuz 
bestehen '.  Der  Unterricht  ist  ein  besonders 
eingehender,  es  wird  für  die  Beschaffung  reich- 
licher Lehrmittel  gesorgt  und  die  .Mitglieder  ! 
nehmen  an  den  monatlichen  Gruppenübungen 
des  Roten  Kreuzes  teil;  auch  die  Kenntnisse  tn 
der  allgemeinen  flp^i:n,^h'-it'p"?-jr  \TTrden  nach 
Möglichkeit  gefördert  und  die  gegen  den  Alkohol- 
mlBbrauch  gerichteten  Bestrebungen  der  Ver- 
waltung erfolgreich  unterstützt.  Dem  Anfangs- 
unterricht mfissen  periodische  Wiederholungen 
der  ganzen  Materie  folgen  und  praktische  Übun- 
gen wie  Probealarmierungen  der  Hilfszüge  schaf- 
fen die  erforderliche  Sicherheit  für  ein  promptes 
Funktionieren  des  ganzen  Apparates. 

4.  Periodische  U nterweisung  des  Per- 
sonals in  der  ersten  Hilfe.  Der  (Anfangs- 
und Wicdcrholungs-)  Unterricht  wird  ebenfalls  ; 
von  den  Bahnärzten  erteilt  Die  Teilnahme  an 
demselben  ist  meist  obligatorisch,  der  Kreis  der 
Verpflichteten  verschieden  weit  gezogen ;  in  der 
Regel  umfaßt  er  das  Stations-,  Zugbegleitungs-, 


•  Dienstanw  eisung;  für  den  Rettungsdienst 
bei  Eisenh.ih  n  Ii  n  f.U  ien  durch  Sanitätsko- 
lonncti  vom  i^jnten  Kreuz.  Ztsdir.  f.  Bahn-  u. 
Babnkasscnärzte  1915,  Nr.  1. 


Lokomotiv-  und  Streckcnpersonal.  Gilbert^  ist 
hier  mit  Recht  für  eine  Beschränkung  eingetreten 
und  wQnsdit  nur  die  frehrillqB^e  Teilnahme  genO- 
fjend  intelligenter  und  dafür  interessierter  Perso- 
nen. Hauptbedingung  für  jeden  Erfolg  ist,  daß 
der  Unteiridit  als  Dienst  gilt,  also  innerhalb  der 
planmäßigen  Dienstzeit  erteilt  oder  besonders 
entschSdigt  wird,  wenn  er  in  die  Ruhezeit  fällt; 
ohne  irgend  einen  Zwang  und  namentlich  mit 
Opfern  an  dienstfteien  Stunden  ist  kaum  etwas 
Nutzbringendes  zu  erreichen.  Wesentlich  ist 
ferner,  daß  der  Unterricht  möglichst  anregend 
und  abwechslungsreich  gestalte^  ffir  entspre- 
chende Lehrbehelfe  (Wandtafeln,  Obungskästen, 
Puppen  zu  Verbandflbungen  u.  s.  w.)  gesorgt 
und  den  Teilnehmern  eine  kurze,  womöglich 
reich  illustrierte  Anleitung  zur  ersten  Hilfe  ein- 
gehändigt wird,  damit  sie  den  Lehrstoff  zu  Hause 
wiederholen  können.  Derartige  Leitfaden  und 
Winke  (in  Buch-  und  Plakatform)  gibt  es  in 
unübersehbarer  Menge,  da  fast  jede  größere 
Samaritervereinigung  ihr  eigenes  Unterrichts- 
buch  hat;  unter  den  Uteren  Werken  sind  )ene 
von  Esmarch,  dem  Begründer  der  Samariter 
schulen,  die  besten;  in  neuerer  Zeit  erfreut  sich 
in  Eisenbahnkreisen  „Der Samariter*  von  Blume 
großer  Beliebtheit;  sehr  zu  empfehlen  ist  das 
von  der  medizinischen  Abteilung  des  kgl.  preu- 
ßischen Mhiisteriums  der  geistlichen,  Unttf- 
richts-  und  Medizinalangelegenheiten  heraus- 
gegebene „Nothelferbuch". 

Littratur:  Line  zusammenfassende  Darstellung  der 
Materie  findet  man  in  Braehmer-Schwechtens 
Eisenbahnhygiene^  Jena  1904,  CTischcr.  -  Von 
Verhandlungs-  und  KongreBberichten  seien 

'  als  die  wichtigsten  crwiShnf:  Bericht  über  die 
Verhandlungen  des  5,  Verb-mdstai^fes  deutscher  Bahn- 
ärzte zu  Münciieti  1Q02,  N'ürnberg,  1  .  Waigel,  mit 
Referaten  öberdie  Rettun^tinnVhtiini^cn  bei  Jen  ver- 
scliicdeiien  deutsclieii  Eisenbann\  ci'AX',iltiinj:;en ;  Bericht 
über  den  XiV.  internationalen  Kongreß  für  Hygiene, 
Berlin  1907,  HirschvFald;  Hygiene  des  Verkehrswesens, 
K.,  Bd.Ul;  Beriebt  Qt>er  den  Lintemationalcn  Kongreß 
für  das  R.  tn  Frankfurt  a.  M.  1908,  Berlin,  Hlfsch- 
wald;  Bericlit  ühct  den  W  KotisTren  zu  Wien  1013 
—  X'erl.iij  der  internationalen  Hyj^itne-Aiisstellmn^  /u 
Dresilen  1911:  Gilbert,  HyKi''ne  des  Verkehr-^  vw 
L.ande;  Menzel,  SonderVataio^  für  die  Qriipj>e  K.;  tu 
beiden  Literatur;  Komevn,  1  i^enbaUnhygienein  Nie- 
derland. -  Von  periodischen  Fachzeitschrif- 
ten: Ztschr.  f.  Samariter-  u.  R.  Leipzig;  Ärztliche 
SacfaversiändigenrZeiUuijS,  Spezieil  voa  1902-1906; 
Zisdir.  f.  Bahn*  u.  BaIinRas8en9nrte, seit  1006,  Leipzig, 
;  1  A.  Barth  (die  reichhaltigste  Quelle);  Ztschr.  f.  Kisen- 
j  bahnhygiene,  seit  1905;  seit  1410  unter  dem  Titel:  Das- 
österreichische  1  jseubalnis.inilats\ves<.'n.  H.  Ki>nei;en, 
Leipzig;  Arch.  f.  R.  und  erste  Hilft-,  »eit  1913,  Berlin, 
R.Schoetz.  —  Von  einzelnen  Arbeiten  seien  nur  die 
erwähnt,  welche  die  gegenwärtige  Oiiganisation  bei  den 
einzelnen  Staaten  behandeln  (soweit  es  nicht  sdion  im 

'  Die  Ausbildung  von  tiscnbahnbedien- 
steten  im  Samariterdienst.  Ztscfar.  f.  Bahn«  u. 
Bahnkassenärzte  19U,  Nr.  11. 
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Text  geschehen  ist):  Zeit) mann,  Vorschriften  über 
das  R.  bei  Unf3llen  auf  den  kgl.  bayerischen  Staats- 

eisenbalmen,  jMfinchen  1906,  fi.J.  Manz.  -  Gilbert, 
Der  jetzige  Stand  des  R.  bei  dcti  sächsischen  Staats- 
eisenbahnen. Ztschr.  f.  Bahn-  u  Balinkasscnär/.tc  1912, 
Nr.  11.  -  Ressel-Friedmnnn.  Dtr  Rettungsdienst 
bei  den  preußisch-heaaischcn  Ii ism bahnen.  Breslau 
1914,  K.  bittmar.  v.  Eisr/sher^-Rpsmanit. 

Reuj^eld  (fo/feü;  arrhes;  iassa  di  siomoj, 
teriftnißifc  N«bengebflhr,  die  erhoben  wird, 

-crenn  der  Versender  eines  Gutes  dieZurückgabe 
desselben  auf  der  Versand-  oder  einer  Zwisctien- 
stotioti  der  Beförderungsstrecke  verlangt 

In  Deutschland  und  Österreich-Ungarn 
beruht  die  Einhebung  des  R.  auf  den  Bestim- 
mungen des  §  73  der  Verkehrsordnung  und 
des  österrdchiscfa-ungarischen  BR. 

Nach  dem  deutschen  Eisenbahngütertarif 
(Teil  1)  beträgt  das  R.,  das  neben  der  tarif- 
mäßigen Fracht  für  die  vom  Out  zurückgelegte 
Bahnstrecke  und  etwaigen  Ladekosten  sowie 
Lagergeldern  erhoben  wird:  für  Prachtstilckgut 
und  für  Güter  der  Wagenladungsklasse  A  1 
10  Pf.,  fOr  EilstQckgut  sowie  för  Eilgut  in 
Wagenladungen  von  mindestens  5000  kg 
20  Pf^  fQr  Eilgut  in  Wagenladungen  von 
mindestens  10.000  12  Pf.,  für  andere  OQter 
in  Wagenladungen  6  Pf.  für  100  des  der 
Frachtberechnung  zu  gründe  gelegten  Gewichts, 
für  Eisenbahnwagen  1  M. 

Nach  den  gemeinsamen  Bestimmungen  fQr 

den  Transport  von  Eil-  und  Frachtgütern  u.  s.  w. 
in  Österreich- Ungarn  (Tarif,  Teil  1)  ist, 
wenn  über  Verfügung  des  Absenders  das  Gut 

in  der  Versandstalion  zurückgegeben  wird, 
außer  den  anrechenbaren  Nebengebühren  und 
den  baren  Auslagen  der  Eisenbahn  für  Eil- 
und  Frachtgüter  6  h  fflr  100  kg,  mindestens 

1  K  für  eine  Sendung,  zu  entrichten. 

Wird  sofort  nach  Rücktritt  vom  ursprüng- 
Hchen  Frachtvertrag  das  Gut  mit  neuem  Fracht- 
brief wieder  aufgegeben,  so  wird  das  R.  nicht 

erhoben. 

Wenn  über  Verfügung  des  Absenders  das 
Gut  in  einer  Zwischenstation  abgeliefert  wird, 
so  ist  nebst  der  tarifmäßigen  Fracht  für  die 
vom  Out  zurückgelegte  Transportstrecke  und 
nebst  den  erwachsenen  Nebengebühren  und 
Barausingcn  noch  an  R.  bei  Eilgut  20  h,  bei 
Frachtgut  12  h  für  \00  kg  und  mindestens 
fnr  eine  Sendung  1  K  zu  entrichten. 

hl  den  Niederlanden  «ird,  ali,:eschen  von  den 
Kosten  und  der  tarifmäliigen  I  racht,  für  die  vom 
Out  zurückgelegte  Strecke  an  R.  erhoben:  für  Fracht- 
und  Eilgüter  fl.  0  05  für  100  k^.  Der  Höchstbetrag 
des  R.  ist  mit  der  Hälfte  der  Fracht  fflr  die  vom  Out 
noch  nicht  durchlaufene  Strecke  festj;e<ctz( 

In  der  Schweiz  werden,  \iL-iin  dss  fjut  vor 
Abgang  desselben  in  der  Aiifj^abi'stati"n  /urürK- 
g^ben  wird,  nebst  den  allfälligen  Barauslagen  die 


Gebühren   für  Abwlgung,    Auf-  und  Abladen, 

Lagerune  und  Wagwivcrepätung  erhoben. 

Befindet  sich  das  Oiit  schon  unterwegs  oder  sind 
die  bahnseitigen  Begleitpapiere  schon  erstellt,  so 
werden  aidkr  diesen  Oehühren  und  der  Fracht  für 
die  durchlaufene  Transportstrecke  als  Ersatz  für  die 
durch  die  Ausfühnmg  der  nachträglichen  Verfügung 
erwachsenden  Kosten  berechnet:  für  je  100  ite"  der 
Sendung  25  Ct  und  fafldistens  2  Fr.  fflr  die  Sendung. 

Nach  den  Tarifen  und  Bcdinj^ungen  für  Transporte 
auf  den  italienischen  Eiseiib.ihnen  ist  der  Ver- 
sender, der  eine  zur  Beförderung  bereits  aufgegebene 
Sendung,  deren  Transport  aber  nocli  nictit  begonnen 
hat,  zurückzieht,  zur  Zahlung  eines  K  in  der  Höhe 
von  25  Ct  für  jede  Sendung,  nach  12ständiger 
Lagerung  auch  tat  Zahlung  der  Lager  miete  sowie 
zur  Ersuttung  allml^rer  Vorauslagen  vori^ichtet. 

RCunton.  Diese  Insel,  früher  Bourbon  ge- 

nan.it,  560  km  östlich  Madagaskar  im  Indischen 
Ozean  gelegen,  2000  Am^  mit  175.000  Ein- 
wohnern, steht  unter  einem  Gouverneur  und 
ist  im  französischen  Parlament  durch  2  Abge- 
ordnete und  I  Senator  vertreten;  sie  ist  vul- 
kanischen Ursprungs,  hat  unwegsame  Küsten, 
ist  sonst  fruchtbar  und  besitzt  zahlreiche  Kul- 
turen von  Zuckerrohr;  das  Land  erhebt  sich 
bis  3000  m  Höhe  und  kommt  deshalb  für  den 
Bahnbau  nicht  in  Bebvcht 

1875  wurde  einer  Gesellschaft  die  Konzession 
zum  Bau  einer  Küstenbahn  vom  Hafen  Pointe 
des  Qalets  nadi  der  Hauptstadt  St  Denis 
{20  km)  und  nach  St.  Benoit  (39  km)  und 
südlich  über  St.  Louis  nach  St  Pierre  (67  km) 
erteilt  Für  die  Anleihe  von  34  Mill.  Fr.  über- 
nahm der  französische  Staat  eine  Zinsbürgschaft 
von  5^/2  die  Kolonie  gewährt  auf  30  Jahre 
eine  jährliche  Unterstützung  von  löO.OOO  Fr. 
Der  Bahnbau  wurde  1879  gönnen  und  Ende 
1882  mit  126  2  km  vollendet  Infolge  finanzieller 
Schwierigkeiten  übernahm  der  Staat  die  Bahn 
(nebst  Hafen).  Baukosten  18*6  Mill.  Fr.  (=rd. 
1 19.000  M/km).  Spurweite  I  m,  Schien  engewicht 
14,  später  16  und  22  kf^!m.  Die  Rentabilität 
leidet  unter  dem  Wettbewerb  der  Küstenschiff- 
fahrt,  der  fortgesetzt  zu  TarifermaBigungen 
nötigte.  Personentarif  10  und  6Ct  in  2  Klassen; 
Gütertarif  in  3  Klassen  f.  d.  tkm:  15,  12  5  und 
lOCtSonderfarif  fQr  Reis  und  Zucker  seit  189t. 

Die  InsH  hat,  "nächst  Mauritius  (s.  d.),  unter 
den  Kolonien  den  höchsten  Besitzstand  an 
Eisenbahnen,  nSmlich  6*35  ib»  auf  lOOib»'. 

Baltier. 

Revisionsbureau,  bei  den  preußischen 
Eisenbahndirektionen  bestehende,  unter  der 
persönlichen  Leitung  des  Rechnungsdirektors 
stehende  Abteilungen,  denen  es  obliegt,  die 
Beachtung  der  Wirtschafis-  und  sachlichen 
Verwaltungsgrundsitze  und  Vorschriften  aus 
den  einzelnen  Reehnungsbdegen  zu  Ober- 
wachen. 
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Sämtliche  Rechnungdidege  fiber  die  Ein- 
nahmen und  Ausgaben  werden  von  den  R. 
in  sachlicher  und  formeller  Hinsicht  geprüft, 
der  Personalbestand  und  der  Materialverbrauch 

wird  fihcpaacht  und  besondere  Aufmerksam- 
keit auf  die  Hebung  der  Wirtschaftlichkeit 
gerichtet  Auch  die  Unterlaufen,  Kontrollen 
u.  s.  w.,  nach  denen  die  Rechnunt;en  aufge- 
stellt sind,  werden  häufig  eingefordert  und 
stichweise  geprüft.  Die  gefundenen  Mängel 
und  Anstände  werden  durch  Revisionsbemer- 
kimfjen  klargestellt  und  j^Cj^ebcnenfalls  beseiti^^t. 

Die  R.  erfüllen  weiterhin  die  Aufgabe  der 
obersten  Redinungsprfifungsslelle  (Oberrech- 

luingskanimcr),  wichtige  Vorarbeiten  zu  leisten 
und  diese  Stelle  von  der  untergeordneten 
formellen  Rechnungsprüfung  wesentlich  zu 
entlasten. 

Revisionikonferenz  s.  Frachtredit  inter- 
nationales. 

Revision swagen  s.  1  nspektionswagen. 

Revisionszug  (iiispcction  train;  train  d'in- 
spection;  treno  äeik  revisioni),  zu  eisenbahn- 
dienstlichen Zwecken  verkehrender  Sonderzujr 
R.  werden  auf  Anordnung  der  zur  Beauf- 
sichtigung der  Bahnanlagen  berufenen  Be- 
hörden oder  der  mit  der  Leitung  des  Betriebs 
betrauten  Beamten  gefahren,  um  den  baulichen 
Zustandrder  Bahn  oder  die  Handhabung  des 
Eisenbahndienstes  in  seinen  einzelnen  Zweigen 
örtlich  sachgemäß  prüfen  zu  können.  Die 
hierbei  benutzten  Fahrzeuge  sind  vielfach  mit 
besonderen  Einrichtungen  versehen  (s.  Meß- 
waf^en).  Dazu  gehören  Einrichtungen  zur  Fest- 
stellung der  Lage  des  üleiscs,  der  Fahrgeschwin- 
digkeit, der  Zugkraft,  der  Bremswirkung  und 
des  Freiseins  des  för  die  Durchfahrt  der  Züge 
vorgeschriebenen  lichten  Raumes  (Organ  1916, 
S.  36,  MeBwagen  der  schweizerischen  Bundes- 
bahnen). Um  auf  ausgedehnten  Bahnstrecken  die 
Zeit  voll  ausnutzen  zu  können,  ist  in  den  Wagen 
in  der  Regel  auch  durch  Anordnung  von  Schlaf- 
lagern Gelegenheit  zum  Obernachten  geboten 
(s.  Inspektionswagen).  -  Bei  den  großen 
Entfernungen,  die  solche  R.  auf  den  Bahn- 
strecken in  den  Vereinigten  Staaten  von 
.Amerika  zurückzulegen  haben,  ist  die  F.in- 
richtung  derartiger  Bequemlichkeiten  für  die 
Beamten  von  besonderem  Wert  Die  fÖr  die 
R.  bereit  gehallenen  Wagen  sind  de-.lialb  dtu  t 
besonders  vollkommen  ausgerüstet.  So  hat  z.  B. 
die  Henderson-St.  Louis-Eisenbahngesellschaft 
neuerdings  einen  Wagenzug  beschafft;  der  aus 
einem  Wohnwagen,  einem  Speisewagen,  einem 
Schlafwagen  und  einem  Dienstwagen  mit 
großem  Arbeitsraum  besteht  (Z^.  d.  VDEV. 
1914,  S.  1105). 


-  RhltlMiie  Bahn. 

Zur  Erleichterung  des  Ablassens  von  R. 
sind  diese  im  Gebiet  der  deutschen  Eisen- 
bahnen nach  §  63  (2)  der  EBBO.  ebenso  wie 
leerfahrende  Lokomotiven  von  der  Vorschrift, 
nach  der  die  Züge  sonst  durch  mindestens 
einen  begleitenden  Beamten  besetzt  werden 
müssen,  befreit.  Ebenso  finden  die  durch  die 
EBBO.  gegebenen  Vorschriften  über  das  Frei- 
halten von  Abteilen  im  ersten  Wagen  hinter 
I  der  Lokomotive  oder  die  Einstellung  von 
l  Schutzwagen  nach  §  57  (1)  u.  (3)  auf  dienst- 
liche Sunderzüge  keine  Anwendung;. 

Zur  besonderen  Beobachtung  des  Überbaues 
hat  man  hierfür  auch  besondere  Fahrzeuge 
erbaut  (s.  Draisine  und  Inspektionsloko- 
motive), ßreusü^. 

Rhadca»  Franz  George  Friedrich,  geboren 
1797  zu  Stettin,  gestorben  1867  daselbst,  wurde 
1840  zum  Vorsitzenden  der  Eisenbahn  Beriin- 
Stettin  gewahh  und  verblieb  in  dieser  Stellung 
mit  kurzen  Unterbrechungen  bis  zu  seinem  Tod. 

Von  R.  ging  die  erste  Anregung  zurGründunoj 
dti.  VDEV.  aus;  letzterer  wählte  nach  seiner 
Bildung  -  mit  Rücksicht  auf  R.  —  das  Dirdc- 
torium  der  Berlin-Stettiner  Hahn  zur  peschäfts- 
führenden  Verwaltung.  Er  leitete  denselben 
bis  1854,  in  welchem  Jahr  das  Direktorium 
der  Berliii-Stcttincr  Bahn  die  Wiederwahl  ab- 
lehnte; R.  wurde  durch  die  Generalversamm- 
lung des  Vereines  einstimmig  zum  Ehrenmit- 
glied ernannt. 

Rhätische  Bahn  (Schweiz)  nennt  sich  ein 
1 889  -  1 9 1 3  eröffnetes  Schmalspurbahnnetz, das 
den  ganzen  Kanton  Graubünden  mit  folgenden 
Linien  umfaßt  (vgl.  Übersichtskarte  Bd.  1,  Taf.  I, 
die  als  im  Bau  begriffen  bezeichneten  Linien 
sind  inzwischen  vollendet  und  eröffnet  worden) : 
Landquart  -  Klosters,  33  km  ;  Klosters  -  Davos, 
17  Am;  Chur-Thusis,  28^;  Landquart-Chur, 
\4km;  Reidienau>llanz,  20  km;  Thusis-Celerina, 

()0  km;  Celerina-St.  Moritz,  3  km;  Samaden- 
Pontresina,  6  km;  Davos-Filisur,  20  km;  llanz- 
Disentis,  30  km  und  Bevers-Schuls,  50  km.  Die 
Spurweite  beträgt  durchgehend  1  m,  die  betrie* 
bene  Gesamtlänge  276  225  km,  die  geraden 
Strecken  betragen  lö7  022  km.  Der  kleinste 
Bogenhalbmesser  ist  1 00  m,  die  größte  Neigung 
auf  der  Strecke  Küblis-Davos  45%,  auf  den 
I  übrigen  Strecken  35%«.  Das  trifft  auf  100  km' 
des  Kantons  Qraubttnden  3'Skm  und  auf  10.000 
Einwohner  des  schwach  bevölkerten  Kantons 
23*3  km,  wobei  die  kurze  Bundesbahnstrecke 
von  Mafenfdd  bis  Chur  mit  19  ifa«  sowie  die 
kflrzlieli  eröffnete  Bahn  nach  Arosa  nicht  mit- 
gerechnet sind. 

im  t  ebruar  löSS  erfolgte  die  Gründung  der 
Gesellschaft  der  Schmalspurbahn  Landquart- 
Davos  und,  nachdem  auch  der  Bau  einer  Schmal* 
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spurbahn  von  Landquart  bis  Chur  und  reifer 
bis  Thusis  mit  der  Aussicht  auf  deren  Fort- 
setzung Aber  den  Albula  nach  dem  Engadin  ge- 
sichert vrar,  im  November  1S94  die  Gründung 
der  R. 

Durch  Oes.  vom  1.  Juli  1897  flbemahm  der 

Kanton  Oraubündcn  5000  Stück  Aktien  der  R. 
und  beschloß,  behufs  Ausbau  desbündnerischen 
Schmafspurbahnnetzes  sich  auch  an  wetteren 
Linien  der  R.  oder  anderer  Gcsellsdinften  durch 
Übernahme  von  Aktien  zu  beteiligen  unter 
der  Bedingung,  daß  von  den  betreffenden 
Interessenten  ebenfalls  Aktien  übernommen 
werden.  Nachdem  die  Eidgenossenschaft  I8Q8 
sich  ebenfalls  mit  8  Mill.  Fr.  in  Aktien  beteiligte, 
war  die  finanzielle  Grundlage  für  die  Erstellung 
der  Albulabahn  und  der  Linie  Reichenau-Ilanz 
geschaffen  und  die  R.  in  der  Hauptsache  eine 
Unternehmung  des  Kantons  und  der  Gemein- 
den mit  Beihilfe  der  Eidgenossenschaft  gewor- 
den. Die  Bundesbeihilfe  wurde  1907  mit  wei- 
teren 5  IMilt.  Fr.  zum  Zweck  des  Baues  der 
Linien  Bevers-Schuls  und  llanz-Disentis  erhöht 
Die  Anleihen  für  die  Bahnbauten  wurden  vom 
Kanton  Oraubündcn  zu  niedrigem  Zinsfuß 
beschafft. 

Die  topographisclic  Gestaltung  des  Netzes 
ergibt  sich  aus  der  Höhenlage  ü.  M.  einiger 
Stationen  der  Linienzflge  Landquart- Davos- 

Fili'^ur,  Chur-St.  Moritz,  Reichenau-Ilanz  und 
Bevers-Schuls,  nämlich  Landquart  527  m,  Wolf- 
gang 1633  /n,  Davos- Platz  1543  m,  Filisur 
1084  m;  Chur  588  m,  Scheitelpunkt  Albula- 
tunnel  1823  m,  St.  Moritz  1778  /w;  Reichenau 
608  /TZ,  Disentis  1133  m;  Bevers  1714 /n  und 
Schuls- Tarasp  1290  m.  Entsprechend  diesen 
großen  Höhenunterschieden  war  ursprünglich 
beabsichtigt,  zwischen  Klosters  und  Woifgang 
ehie  ZahnlMbnstrecke  einzulegen,  diese  wurde 
jedoch  durch  eine  Reibun^<;hnhn  mit  künstlicher 
Entwicklung  ersetzt  Diese  Art  der  Bahnanlage 
fand  dann  ihre  grABte  Entfaltung  bei  der  Albuta- 
bahn (s.  d.).  \X'cnn  auch  im  alli:;enieinen  die 
Flußläler  des  Rheins,  des  Vorder-  und  Hinter- 
rheins, der  L^ndquart,  des  Landwassers,  der 
Albula  und  des  Inns  befolgt  wurden,  waren 
doch  Wasserscheiden  und  tiefe  Talschluchten 
zu  überschreiten,  was  zu  zahlreichen  Tunnel 
und  großartigen  Kunstbauten  (s.  Albulabahn) 
Anlaß  bot. 

Schon  im  Jahre  i^ü7  nahm  die  Verwaltung 
den  allmShlichen  Obergang  vom  Dampfbetrieb 

zum  elektrisclicn  Bctiieb  in  Aus^.icl  t.  Dir  F.n- 
gadiner  Linien  Schuls-St.  Moritz  und  SamaUen- 
Pontresina  werden  elektrisch  mit  Einpliasenstrom 
von  durchschnittlich  10.000  Volt  hahrdraht- 
spannnntj  und  lö-'^  Perioden  betrieben,  der 
vom  Kraftwerk  Brusio  geliefert  wird. 
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Der  Rolhnatcrialpark  der  R.umfaßte  Endel  9 1 3: 
50  Dampflokomotiven,  darunter  12  nach  System 
Maltet  und  1 1  elektrische  Lokomotiven  mit 
1  und  2  Motoren  von  je  300  PS.  Leistung. 
Nach  25  Jahren  des  Bestandes  der  Unter- 
nehmung, die  von  ungeahnter  Entwicklung  und 
wirtscliaftliclaiu  Aufschwung  begleitet  waren, 
wurden  1913  1,970.608  Reisende,  308.750  ^ 
Gepäck,  Tiere  und  Güter  befördert.  Die  Ein- 
nahmen betrugen  8,830.492  Fr.,  auf  1  km 
35.077  Fr.,  die  Ausgaben  5,472.901  Fr.,  somit 
6191%  der  gesamten  Betriebseinnahmen. 

Ende  1913  waren  auf  den  Bau  verwendet 

89-1  Mill.  Fr.,  auf  Nebengeschäfte  2-4  Mill.  Fr. 
Den  Anlagekosten  stehen  g^enüber  35*6  Mill.  Fr. 
Aktienkapital,  48*2  Mill.  Fr.  feste  Anleihen, 
1-25  Mill.  getilgtes  Kapital  und  M  Mill.  Fr. 

schwebende  Schulden. 

Die  R.  hat  in  Landquart,  Zizers  und  Chur 
Anschluß  an  die  Schweizer  Bundesbahnen,  in 
St.  Moritz,  Ccleritia  und  Pontresina  Anschlüsse 
an  die  Berninabahn  und  mit  dieser  in  Tirano 
Anschluß  an  das  italienische  Eisenbahnnetz.  Es 
werden  aber  noch  weitere  Verbindungen  an- 
gestrebt, nämlich  von  St.  Moritz  über  Maloja 
nach  Chiavenna  zum  Anschluß  an  die  italie- 
nischen Staatsbahnen  und  von  Schuls-Tarasp 
nach  Pfunds  zum  Anschluß  an  die  Vintschgau- 
bahn  nach  Tirol  und  an  das  österreichische 
Eisenbahnnetz  überhaupt. 

Literatar:  Prof.  Dr.  F.  Hennings,  Die  neuen 
Linien  der  R.  Sondcrabdmck  der  Schwz.  ßauztg. 
Bd.  XXXVIII.  1901.  Kr.  1.  2  u.  4,  S.  5  13  ff. 
-  Obering.  P.  Saluz,  Die  Bahnlinie  Davos-I  ilisur. 
Sonderabdmck  der  Schwz.  Bauztg.  Bd.  IUI.  Nr.  23, 
24,  2S  2fi  u.  Bd.  LIV,  Nr.  1;  Die  neuen  Linien 
ILinz-DisLiitis  und  Bevers-Schuls.  Schwz.  Bauztg. 
Bd.  UX,  Nr.  16;  Der  Wiesencr  Viadukt.  Schwz. 
Bauzig.  Bd.  LVII,  Nr.  14.  ~  Minister  v.  Planta, 
Ansprache  bei  der  Feier  des  25)ährigen  Bestandes 
der  R.  QeschSftsberichte.  Schweizer  Eisenbahnstatistik. 
■-  Direktion  ckr  R.,  Der  elektrische  EAetricb  auf 
den  Linien  des  l'ni;.uiins.  Zürich,  Art.  InbüUil  Orell 
Füßli,  1915.  DietUr. 

Rheinische  Eisenbahn,  eine  der  ältesten 
preußischen  Privalbahnen,  deren  erste  Strecke 
auf  dem  linken  Rheinufer  von  Cöin  aber  Aachen 

nach  der  belgischen  Grenze  j^inp;  und  die  bald 
von  erheblicher  Bedeutung  fü  r  den  internationalen 
Verkehr  geworden  ist  Das  größte  Verdienst  um 
das  Zustandekommen  und  den  Bau  der  R. 
gebührt  2  hervorragenden  rheinischen  Kauf- 
leutcn,  dem  Kölner  Ludolf  Camp  hausen 
und  dem  Aachener  David  Hansemann. 

Die  erste  Anregung  zur  R.  ging  von  Belgien 
aus.  Nachdem  dieses  ein  selbständiges  König- 
reich geworden  war,  war  man  bestrebt,  das 
Land  durch  Vermehrung  der  Verkehrsmittel 
wirtschaftlich  zu  heben  und  man  dachte  dabei 
hauptsächlich  an  eine  die  Scheide,  Maas  und 
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den  Rhein  verbindende  Eisenhahn,  die  die 
Handelsstädte  Antwerpen,  Aachen  und  Cöln 
berühren  sollte.  Die  ersten  technischen  Unter- 
suchungen einer  solchen  Bahn  Cfstredcten  sich 
auf  die  belgischen  und  die  angrenzenden  preußi- 
bchcn  üebiete.  Die  Bestrebungen  fanden  in  Cöln 
freundliches  Entgegenkommen,  an  die  Spitze 
der  dortigen  Bewegung  trat  der  vorgenannte 
Ludolf  Camphausen.  Ein  von  ihm  gebildetes 
Komitee  erhielt  am  5.  Dezember  1833  von  der 
preußischen  RegiernnK  die  vorläufige  Konzes- 
sion fflr  den  preußischen  Teil  einer  Bahn  von 
Q^ln  nach  Antwerpen.  Nachdem  ein  Teil  des 
AMenlcapitals,  das  vorläufig  auf  1  Vj  Mill.  Taler 
angenommen  wurde,  eingezahlt  und  die  ersten 
technischen  Vorarbeiten  beendigt  waren,  trat 
am  25.  Juli  1835  die  erste  Generalversamn^Umg 
zusammen.  Es  war  geplant,  die  Bahn  über 
Eupen  nach  der  belgischen  Grenze  zu  führen 
und  eine  Zweigbahn  von  Eupen  nach  Aachen 
zu  bauen.  Das  errep^e  lebhaften  VCiderspruch 
in  AacbeHj  wo  man  den  Bau  direkt  über  Aachen 
wünschte.  Der  Aachener  Wolthändler  David 
Hansemann  stellte  sich  an  die  Spitze  einer 
Partei,  die  alle  Mittel  in  Bewegung  setzte,  dieses 
Ziel  zu  erreichen,  und  schlieBlich  auch  die  Zu- 
stimmung der  Regierung  für  den  Bau  C6ln- 
Aachen-Herbesthal  erlangte.  In  einer  neuen 
Generalversammlung  (1837)  wurde  der  Bau 
hiemach  beschlossen,  und  nahm  das  Unter- 
nehmen den  Namen  Rheinische  Eisenbahn 
an.  Camphausen  trat  infolgedessen  aus  dem 
Vorstand  der  Bahn  aus.  Die  Bahn  hatte  auch 

ueiter  mit  finanziellen  Scliwierigkeiten  /u 
kämpfen  (die  Gcsamtanlagekosten  stellten  sich 
schließlich  auf  IOV2  Mill.  Taler),  indes  am 
1.  Septembar  1841  wurde  die  Strecke  von  Co  In 
bis  Aachen,  am  15.  Oktober  1843  die  Rest- 
streckc  bis  l  ierbestiial  (86  km)  et  öffnet 

Schon  während  der  Verhandlungen  über  die 
linksrheinische  Strecke  wurde  eine  Bahn  auf 
dem  rechten  Ufer  gqplant,  die  Khein-Weser- 
ßahn.  Die  Verhandlungen  hierüber  scheiterten 
(s.  Cöln-Mindener  Pisenhahn),  in  den  folgen- 
den Jahrzehnten  aber  hat  sich  die  K.  nach  allen 
Richtungen  durch  Ankauf  anderer  Bahnen  und 
Anlage  neuer  größerer  und  kleiner  Bahnen  aus- 
gedehnt. Die  wichtigsten  dieser  Strecken  sind: 

I.  Cfiln -'Bonn -Cnblenz- Bingerbrück,  152-41  km. 
Am  1.  Januar  IS")?  erttarh  dir  R.  die  Bomi-Clol »er 
iüsenbahn  (konzessiotncrt  am  6.  Juli  184Ü,  crolfnct 
am  15.  Februar  1844),  nachdem  sie  v  orher  (5.  März  1856) 
die  Konzession  für  die  Fortsetzungsstrecke  Bonn- 
Bingerbräck  erliattefl  hatte.  Die  Eröffnung  dieser 
Linie  erfolgte  1856-1859.  Daran  schlössen  sich  die 
Bahnen: 

a)  Bniiii  [MiskirviuTi,  54'2S 

bj  Bonn-Oberkassei,  5  U7  km; 

c}  Remagen-Ahrweiler,  12  92  tuu; 

d)  Andernach-Mayen,  23*45  km; 


f)  Andrrnach-RhcMnwrft,  2  km; 
fj  Coblenz-Ehreiibreitstein,  2'77  km, 

'2.  (;oln-Crefeld-Clcve-  Kranenburg-  Landesgrenze 
131- 10  ktn.  Die  Cöln-Creielder  tisenbahn  erwarb  die 
R.  am  1.  Juli  1860. 

An  diese  Linie  sind  angescbloaaen: 

a)  Kempen-Kaldcnkfrchen-Landesgrenze,  19^il»i; 

b)  Clevc-Elicn-Ijindcsgrenzc,  12  05  k/n. 

3.  Cöln-(Kalscheuren-)Tricr,  171  21  /m,  die  sog. 
Eifelbah  11. 

4.  Speldorf-Nieücrlahnstein,  159*44  Aun. 

5.  Oppum  -  Essen  -  Dortmund,  69-42  km,  mit 
folgenden  Zweigbahnen: 

a}  Hochfeld-Duisburg,  3  64  km; 

b)  Heissen-Osterfeid,  9*60  ibs; 

c)  Hcissen-Stccle- Altendorf  «.  d.  Ruhr,  IS'Wlm; 

d)  Altendorf-Altenesspn,  AI  km; 

e)  Kr3y-(jcli.enkirclien,  4-28*/»; 
J)  Krav-Wannc,  SSO*/«: 

g)  I.angendreer-Witten-LoUringhausen,  13"34  km. 
()  Düsscldorf-Elbcrfeld-Dorlmund,  7774  km. 

I.  Duisburg-Rheine-QuakenbrüGk,  172*87  km. 

8.  Düren-Neuß,  47-84  km. 

9.  Düren-Euskirchen,  30*13401. 

10.  Kreis  Oladbacher  Bahnen: 

a)  Neuß-Nccrscn-Vicrsc-n,  22'2l  An; 

b)  Crefeld-Linn,  4  31  km,  und 

c)  Crefeld-Qladbach,  \1W  km; 

d)  Gladbach-Rcydt,  5  65 /km. 

II.  Verbindungsbahnen  in  Cöln,  6*24  Am. 

12.  Verbindunnbabn  bei  Dortmund  zwischen 
den  BahnhfiTen  der  R.  und  der  Dortmund-Oronau- 
Enscheder  Eisenbahn,  377  km. 

Der  Umfang  des  ganzen  Unternehmens  betrug 
im  Jahre  1879  bei  dem  Ankauf  durch  den 

Staat  1296;^,  davon  1226  Im  Haupttiahnen 

und  70  km  Nebenbahnen. 

Das  Anlagekapital  der  R.  wurde  wiederholt 
durch  Ausgabe neuerStammaktien  und  Prioritäts 
ohlipationen  vermehrt.  Die  nach  tnclir  kauf- 
männischen Grundsätzen  geführte  Verwaltung 
des  Unternehmens  hat  sich  stets  eines  besonderen 
Ansehens  erfreut. 

Die  Dividenden  der  Stammaktien  ÜL  A  stellten 
sich  1844-1856  durchschnittlich  auf  3'4%, 
1857-1879  auf  7-13'?,;. 

Die  Stammaktien  lit.  B  erhielten  mit  Hilfe 
der  Zinsgarantie  die  statutenmäßigen  4  %  Zinsen. 

1879  h^t  der  preußische  Staat  mit  der  Qe- 
sulkchaft  wegen  Überlassung  ihres  Unter- 
nehmens in  Unterhandlungen.  Diese  fahrten 
dahin,  daß  die  R.  Hitit  Oesetz  vom  14.  Februar 
1880  mit  Rechnun*^  ali  I.Januar  am  I.April 
desselben  Jahres  in  Verwaltung  und  Betrieb 
und  am  1.  Januar  1886  bei  Auflösung  der 
Gesellschaft  ins  Ei^^entum  des  Staates  überging. 
Die  Besitzer  der  alten  Stammaktien  und  Stamm- 
prioritätsaktien erhielten  zunächst  eine  feste 
Rente  von  6V2  % ,  die  1 879  -  1 882  ausgegebenen 
eine  solche  von  5",,  und  die  Statu  niaktien  lit.  B 
A%.  Beim  dem  Aktien  Umtausch  zahlte  der 
Staat  ffir  je  8  StQck  der  nicht  gsrantierten 
Stammaktien  v.u  750  iM.  ( -  6000  M.)  9750  M 
in^4  %  igen  Konsols^und  für  jede  Aktie  3*75  M 
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Konvertierungsprämie.  Die  garantierten  Stamm- 
aktien Ht  B  vurden  zum  Nennwert  in  4  %  ige 
Konsols  umgetauscht  und  erhielten  keine  Kon- 
vertierungsprämie. 

Der  Kaufpreis  stellte  sich  für  den  Staat  auf 
402,451.250  M.,  WOZU  noch  die  Anleihen 
kamen  im  Betrag  von  187,554.750  M.  An 
Fonds  fielen  dem  Staat  42,111.690  M.  zu. 

Der  Betrieb  der  Linien  der  R.  erfolgt  durch 
die  Direktionen  Cöln,  Elberfeld  und  Saarbrücken. 

Literatur:  Dr.  Karl  Kumpnian  ii,  Die  EaUtehung 
der  Rfitinischcii  Eiscnbahngesellschaft  1830-1844. 
Essen  a.  Ruhr,  1910.  -  Mattnieu  Schwann,  Ludolf 
CatnphausenaisWirtschaftspoljtiker.  3Bd.  Essen  1*)13. 

-  Anna  CasparyJ^dolf  uimphausens  Leben.  1902. 

—  Berf?en?rün,  David  Hansemann.  1901. 

V.  der  l.tyen. 

Rhein-Nahe-EIsenbahn  (126  26  km),  teils 

Preußen,  teils  in  Oldenburg  gelegene  Eisen- 
bahn,  ehemals  Privatbahn  mit  dem  Sitz  in 
Kreuznach,  seit  1882  Eigentum  des  preußi- 
schen Staates, 

Im  Jahre  1856  bildete  sich  zu  Kreuznadi 
die  R.  zur  Herstellung  einer  Eisenbahn  von 
Neunkirchen  im  Anschluß  an  die  Saarbrücker 
Staatsbahn  und  die  bayerische  Pfalzbahn,  durch 
die  Täler  der  Rlies  und  Nahe  Über  Kreuznach 
nach  dem  Rhein  bei  Bingerbrficki  hauptsäch- 
lich um  den  Saarkoblengrtiben  den  Absatz 
nach  dem  Rhein  und  Main  sowie  den  Eisen- 
steingruben  des  Lahntals  den  Absatz  nach  den 
Eisenhütten  des  Saargebiets  zu  erleichtem. 

Die  Konzession  wurde  am  4.  September  1856 
erteilt. 

Der  Bau  bot  ganz  außerordentliche  Schwierig- 
keiten; die  Strecke  Bingerbrück  -  Kreuznach 
{](r90kni)  wurde  am  15.  Juli  1858,  dieweiteren 
Strecken  bis  Überstein  (51  km)  und  Neun- 
kirchen (52*7  km)  am  1 5.  Dezember  1 859  und  am 
26.  Mai  1 860  dem  öffentlichenVerkehr  übergeben. 

Die  R.  hatte  wiederholt  mit  finanziellen 
Schwierigkelten  zu  kämpfen,  zu  deren  Besettf- 
gung  der  Staat  eine  Zinsbürgschaft  für  die 
Prioritätsobligationen  übernehmen  mulile  (vgl, 
auch  V.  der  Leyen,  Die  tiscnbahnpolitik  des 
Fürsten  Bismarck,  1Q13,  S.  11  ff;  Jungnickel, 
Staatsministcr  v.  Maybach,  1910,  S.  19  ff). 

Nach  Ges.  vom  28.  März  1 882  ging  die  R.  I 
ins  Eigentum  des  Staates  fiber.  Fttr  \eit  Aktie 
7u  600  .M.  /ahlte  der  Staat  lOOM.  und  lOM.  Zu- 
schlag, im  ganzen  für  26,049.000  M.  4,775.650  M. 
Er  flbernahm  die  Anleihen  vonrd.  23,827.500  M. 
als  Selbstschutdner  und  kündigte  sie  zur  Ein- 
lösung am  2.  Januar  1883,  worauf  die  Oesell- 
schaft sich  auflöste. 

Die  R,  gehört  jetzt  zum  Bezirk  der  Etsen- 
baliniiir''Vt>'tn  Saarbrücken.         r.  der  t  cven. 

Rhein -Weser -Elsenbahn,  konzessioniert  i 
am  21.  August  1837  zum  Bau  einer  den  Rhein  | 


mit  der  Weser  verbindenden  Eisenbahn.  Sie 
löste  sidi  1838  auf  und  Ihre  Strecke  wurde 

später  durch  die  Cöln -Mindener  Bahn  her- 
gestellt (vgl.  Bd.       S.  207  ff.). 

Rhodesia  s.  Briti-^ch-Südafrika. 
Rhdne-Mont  Cents- Bahn  s.  Paris-Lyon- 
Mlttelmeer-Bahn. 

Richtstollen  s.  Tunnelbau. 

Richtungsbetrieb  (direction  traffic;  Service 
de  direction;  servizio  äi  direzione),  eine  Betriebs- 
weise, bei  der  im  Gegensatz  zum  Linien- 
betrieb (line  traffic;  Service  de  ligne;  ser\'izio 
delle  line)  die  Gleise  mehrerer  nebeneinander 
verlaufender  Bahnen  so  benutzt  werden,  daß 
die  Gleise  derselben  Fahrrichtung  nebenein- 
ander liegen  (s.  Bahnhöfe,  Betriebssystem 
u.  Mehrgleisige  Strecken). 

Richtungsgleise,  zu  einer  Gruppe  ver- 
einigte Gleise  eines  Verschiebebahnhofs,  auf  dem 
die  Wagen  der  von  den  Strecken  emgelaufenen 
Züge  sowie  die  von  angeschlossenen  Lade- 
anlagen, von  einer  Werkstätte  u.  s.  w.  ge- 
kommenen Züge  nach  Richtungen  und  Zug- 
gattungen sowie  nadi  angeschlossenem  Orls- 
güterbahnhof,  Hafenbahnhof,  Umladcbühne, 
Werkstätte  u.  s.  w.  getrennt  werden,  so  daß  auf 
jedem  R.  Im  allgemeinen  ein  neuer  Zug, 
zunächst  mit  bunter  Folge  der  Wagen  gebildet 
wird.  Züge,  die  diese  bunte  Wagenfolge  bei- 
bdialten  (Fernzüge),  läßt  man  zweckmäßig 
unmittelbar  aus  den  R.  ausfahren,  die  dann 
al5o  zugleich  als  Ausfahrgleise  benutzt  werden 
(vgl.  Verschiebebahnhöfe).  Cauer. 

RIelitungalarlt  Ist  ein  differentlell  gebildeter 
Tarif,  der  zur  Vermeidung  von  Wagcnleerläufen, 
also  zur  Verringerung  der  toten  Last,  den  Verkehr 
in  der  einen  Richtung  günstiger  behandelt  als 
in  der  andern.  Hierunter  fallen  die  R&cklade^ 
tarife  (s.  Gütertarife,  S.  471). 

RIchtungsverhAltnIsse.  Die  Bahnimien 
bestehen  aus  geraden  und  gekrümmten  Strecken. 
Die  Krümmungen  sind  in  der  Regel  Kreis- 
bogen, deren  Verbindung  mit  den  Geraden 
zumeist  durch  Obergangsbogen  (s.  d.)  ver- 
schiedener Formen  erfolgt. 

Die  R.  der  Bahnen  sind  aus  den  Lageplänen 
und  Längenschnittplänen,  in  denen  die  Längen 
der  Geraden  und  Bögen  sowie  die  Krümmungs- 
hallimesser  (s.  d.)  der  letzteren  ziffernmäßig 
angciicben  werden,  zu  ersehen. 

Rickentunnel  auf  der  Bahn  Romanshorn- 
St.  Gallen-Wattwil-Uznach  (Anschlußstation  der 
Bahn  Zürich-Rapperswil-Sargans),  ist  S604  m 
lang,  eingleisig,  gerade,  im  einseitigen  Gefalle 
von  It-?^"',,,  und  hat  ''^70  m  größte  IJlier- 
iagerung  (s.  Abb.  110)i  durchfährt  fast  nur  die 
untere  Sflfiwassermolasse,  bestehend  ais  wekdioi 
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Saiidsteinbänkcn,  wechselnd  mit  härteren,  stand 
festen,  aber  auch  mit  weichen,  von  harten  Kalk 
Steinbanken  durchsetzten  Mer^fclii,  die  im  all 
gemeinen  nur  sehr  wenig  Druclc  äußerten.  Nur 
in  einzelnen  kurzen  Strecken  in  gebrachen 
Mergelschiditen  trat  starker  Druck  auf. 


- 


,      Abb.  UO. 


Der  Wasser/ufliiß  ^ar  fjering;  auf  der  Nord- 
seite bis  2  //Sek.,  auf  der  Südseite  bis  27  //Sek. 
Die  Gesteinstemperatur  betrüg  hödistens24*C 

im  Mittel  19"  C.  Slörcnck'n  Einfluß  anf  die 
Bauarbeiten  nahmen  die  mehrfach  der  Molasse 
(eingelagerteBraunkohle)  entströmenden  geruch- 
losen .NU'thangase,  weshalb  besondere  Vorsichts- 
maßregeln, reichliche  Luftzuführung  und  auch 


Die  Stollenfortschritte  betrugen  2*7  Us 
3  6  /n/Tag.  Der  Durdisdilag  erfolgte  am 
30.  März  1908,  4400  m  vom  Südausgang 

entfernt. 

Die  Rdhenfolge  des  Vollausbruches  und  der 
Ausmauerung  zeigen  Abb.  III,  112  u.  113. 
Außerdem  ist  das  Stück  der  Nordseite,  in 
welchem  der  Firslstollen  vorgetrieben  wurde, 
nach  der  belgischen  Bauweise,  und  ein  kurzes, 
etwa  20  m  langes  Stück  in  der  Moräne  am 
Nordeingang  iwAt  der  Kembaumethode  aus- 
geführt  worden. 

Abweichend  von  den  sonst  üblichen  Vor- 
gängen ist  der,  den  Abb.  112  darstellt,  wobei 
der  Sohlstollen  1  1*45  «i  Aber  Tunnelsohle 
liegt;  es  folgten  dann  Firstschlitz  2,  die  Aus- 
weitungen 3  und  4,  die  Ausmauerungen  der 
oberen  Widerlagsteile  5  und  das  Gewölbe  6 
in  etwa  tm  langen  Zonen. 

Ausbruch  und  Mauerung  der  unteren  Teile  7, 
8  und  9  erfolgten  viel  später,  meist  nach  etwa 
12-15  Monaten. 

Dieser  Vorgang,  welcher  die  Vorteile  hatte, 
den  Firnschlitz  in  nur  einem  Angriff  durch- 
führen, die  Ständer  der  Längsträger  kürzer 
halten  und  die  Oewölbcmauernng  bequemer 
pestalten  zu  können,  welchen  aber  die  Nachteile 
der  nachträglichen  Unterfangung  der  Wider- 
lager, der  Verschiebung  der  Clelse  und  Lei- 
tungen, daher  der  Sforunj^en  in  der  Förderung 
1  g^enüberstanden,  wurde  nur  auf  eine  Tunnel- 


Au.ni. 

längere,  den  Fortschritt  sehr  hemmende  Arbeits- 
einstellungen nötig  wurden.  Unfälle  und  Ver- 
Ie<7un^en  von  Arbeitern  sind  nicht  vorge- 

kom  nien. 

Dl  r  Ausl^ruch  wurde  auf  8300  m  der  Süd- 
seite mit  einem  6  -  6  5  m-  (großen  Sohlstollen, 
auf  300  n  Länge  der  Nordseite  mit  einem 
firststotlen  begonnen,  welche  mit  Handbohrung 
ausgebrc'chcn  wm'dcn.  Zur  Pic^rhleunirniti*:;  des 
Stollenvortriebs  dienten  außer  dem  bestehen- 
den Sondierschacht  noch  3  weitere  Schächte 
mit  Tiefen  von  16-5,  27*5  und  140 /r. 


Ii] 

4 

Ii 

«  1 

länge  von  2200  m  eingehalten.  Im  weiteren 
wurde  dann  mit  Ausnahme  der  Druckstrecken, 

in  welchen  Verplane;  Abb.  1 1 3  zur  Anwendung 
kam,  nach  der  in  Abb.  1 1 1  dargestellten  Bau- 
weise gearbeitet.  Die  /immcrung  war  im  all- 
gemeinen eine  leichte;  die  Widerlager  konnten, 
abgesehen  von  der  Druckstrecke,  ohne  Ver- 
zimmerung l)eiassen  werden. 

Die  Austnaueninrr  erfolcjtc  durchweps  in 
Bruchsteinmauerwerk  mit  hydraulischem  Kalk- 
mörtel ;  in  feuchten  und  in  den  Druckstrecken 
wurde  reiner  Zementmörtel  verwendet. 
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Die  Mauerstärken  bewegen  sich  von  0  35 
bis  0-7  m. 

Die  in  den  Druckstreckrn  niit  0"5  -  0-fi  ni 
Stärke  erforderlichen  Sohlgewölbe  sind  in  Beton 
ausgefQhrt 

Die  Förderung  fand  auf  einer  Bahn  mit 
0'73  m  Spurweite  im  Stollen  mit  Pferden,  im 
fertigen  Tunnel  mit  Dampflokomotiven  statt. 

Zum  Betrieb  sämtlicher  Maschinen  (Lüftung, 
Relenchtimf:;,  Schachtaufzüge,  Pumpen,  Werk- 
stätten) diente  Dreiphasen -Wechselstrom  von 
25.000  Volt»  der  in  Arbeitstrom  von  400  Volt 
umgewandelt  wurcle.  Als  Reserven  waren  DicseJ- 
motoren  und  Lokomobilen  vorhanden. 

Der  Tunnelbau  wurde  im  Januar  1Q04  be- 
jTonnen  und  im  Okiober  lOOS  vollendet.  Die 
Kosten  des  dem  Unternehmer  FougeroUe  über- 
tragenen Tunnels  sollten  720  -  960  M/m  be- 
tragen, sind  aber  infolge  der  eingetretenen 
besonderen  Schwierigkeiten  wesentlich  höher 
geworden. 

IMmttur:  Heim,  Geolog.  Gutachten  des  Ricken- 
tunnels.  Zflrich  1902.  -  Schmidt,  Oeolog.  Begut- 
achtung des  Rickentunncis.   Bern  1903.  -  Die 

RicVcnhnh n.  Scliw/  Bau/iii.  j.ihrg.im:  1001-1912.- 
Dc  n  kschnn  übcrd.  Kisnibahm crhindiing  Rotnans- 
hofii-St.  Oallen-W.ittwil-U/iiacli.  1  lerausj^i';>;eben  vom 
St.  Gallischen  Ingenieur-  u.  Architekten- Verein,  1911. 

DolaaMu 

Riegel  (sa/rty  hn!t  lock;  fnclcnchfincnf  de 
s&nUi  coüegamento  di  sicurezza  meäiante 
eaiauied^  ^nd  im  Eisenbabnsicherungswesen 
übliche  mechanische  oder  elektrische  Vorrich- 
tungen zur  FcstlejTung  von  Weichenztinjjen, 
Gleissperren  u.  dgi.,  zur  (  berwachung  der 
Übereinstimmung  zwischen  der  Lage  der 
Weichcn/imgen  und  der  Weichen lieliel  oder 
zur  Schaffung  einer  Abhängigkeit  zwischen 
Weichen,  Gleissperren,  DrehbSnken  einerseits 
und  Signalen  anderseits. 

Bei  den  mechanischen  R.  wird  mit  der 
zu  sichernden  Weiche  oder  Gleissperre  mei- 
stens ein  wagrechter  Schieber  (Riegelschieber) 
verbunden,  der  die  Bewegungen  dieser  Ein- 
richtungen mitmacht.  Jeder  Endstellung,  in 
der  eine  Riegelung  erfolgen  soll,  entspricht 
ein  Ausschnitt  in  dem  Scliieber.  Durdi  Ein- 
führung eines  Lineals  (Lineaiverriegelung) 
oder  eines  auf  einer  Rolle  {Riegelrolle)  an- 
gebrachten erhöhten  Kranzes  (Riegclkran/)  in 
einen  solchen  Ausschnitt  wird  die  Weiche 
oder  Gleissperre  In  einer  Endlage  fesfeelegt. 
Die  I'eviegiing  ihr  R.  erfolgt  durch  Drahtzug 
mit  besonderem  Hebel  {Riegelhebel)  oder 
durch  den  Signaldrahtzug  beim  Umlegen  und 
Zurücklegen  des  Signalhebcls.  Befindet  sich 
beim  l/mfegen  des  Kicgel-  oder  Signalhebels 
die  Weiche  oder  üieissperrc  in  einer  Zwi- 
schenlage oder  nicht  in  der  richtigen  End- 


stellung, so  stößt  der  R.  gegen  die  volle 
Fläche  des  Riegelschiebers;  das  Umlegen  des 

Hebels  ist  dann  behindert.  Das  Signal  „Fahrt 
frei*  kann  nicht  erscheinen.  Die  Überwachung 
spitz  befahrener  Wdchen  durch  die  R.  vird 
vielfach  auf  die  besondere  Überprüfung  der 
Lage  beider  Zungen  ausgedehnt.  Es  werden 
dann  mit  der  Weiche  zwei  Riegelschidier 
verbunden,  von  denen  jede  Zunge  einen  be- 
wegt. Der  R.  kann  hierbei  nur  dann  die 
vom  Hebel  auf  ihn  übertragene  Bewejiung 
ausführen,  wenn  beide  Riegelschieber,  also 
auch  beide  Weiclienznrfgpn,  die  richtige  Lage 
einnehmen.  Diese  R.  heißen  auch  Kontroll- 
riegel. 

Die  elektrischen  R.  sind  im  allgemeinen 
so  eingerichtet,  daß  bei  der  Bewegung  des 
Riegelschiebers  ein  R.  in  seinen  Ausschnitt 
einfällt  vind  den  Schieber  gesperrt  hllt,  bis 
durch  die  Erregung:  eines  Fickfromagneten 
der  eingefallene  R.  aus  dem  Schieberausschnitt 
herausfi^oben  wird.  Das  Signal  kann  nur 
auf  „Fahrt  frei"  gestellt  werden,  wenn  der  R. 
in  dem  Schieberausschnitt  li^  und  dabei 
Kondukte  fQr  den  Kuppelstrom  des  Signals 
schließt.  Die  Entriegelung  ist  nur  möglich, 
wenn  das  Signal  auf  ^Hait"  gestellt  ist 
(Näheres  s.  Stellwerke).  Hoogen. 

Riegelwerke  s.  Stellwerke. 

RiepU  Franz  Xaver,  Professor  der  Natur- 
geschichte und  Warenkunde  am  Polytechnikum 
zu  Wien,  geboren  in  Graz  1790,  gestorben  in 
Wien  1857,  befaßte  sich  schon  seit  1828 
mit  dem  Plan  einer  Eisenbahn  von  Wien 
durch  Niederösterreich,  Mähren  und  Schlesien 
bis  in  die  Salzlager  nach  Wieliczka  und  Bochnia 
U.S.  w.  Er  wendete  sich  mit  seinem  weittragenden 
Plan  an  Salomon  Baron  Ruthschild,  den 
damaligen  Chef  des  gleichnamigen  Bankhauses 
in  Wien,  und  fand  an  demselben  eine  mächtige 
Stütze.  Rothschild  entsendete  ihn  nach  England, 
um  die  dort  eben  ins  Leben  gerufenen  Eisen- 
bahnbauten und  der.  I  trieb  derselben  zu 
studieren  und  diese  Erfahrungen  für  Osterreich 
zu  verwerten. 

Im  Jahre  1835  wurde  dem  Bankhaus  Roth- 
schild die  Konzession  für  die  Erbauung  der 

Kaiser-Ferdinands-Kordbahn  erteilt  und  somit 
R.S  ücdanke,  u.  zw.  infolge  seines  cntscliie- 
denen  Eintretens  fQr  den  Dampfbetrieb,  ver- 
wirklicht. 

'  1840  legte  R.  die  Professur  nieder  und 
wurde  technischer  Konsulent  der  Kaiser-Ferdi- 
nands-Nordbahn,  in  welcher  Stellung  cr  bis  an 
sein  Lebensende  verlMielr 

Die  Nordbahndirektiün  liat  itn  Jahre  130S 
bei  Eröffnung  des  neuen  Bahnhofempfangs- 
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gebäudes  in  Wien  das  Andenken  an  R.  dadurch 
verewigt  daß  in  der  Vorhalle  seine  Bflste  auf 

marmornem  Sockel  aufgestellt  \rurde,  dessen 
Inschrift  lautet:  «Die  a.  p.  Kaiser-Ferdinands- 
Nordbahn  Herrn  Professor  Franz  Riep),  dem 
geistigen  Schöpfer  des  großen  Werks.*  f^BlL 

Riffelbildung  hicnenabnutzupf^. 

Riga-Oreler  Bahnen  (Riga-Orlowskija  do- 
loyi).  1894  wurde  diese  Gruppe  gebildet,  nach- 
dem vorher  die  Bahnen  Riga-Orel  und  Riga- 
Mitau  verstaatlicht  \vor.ien  waren.  Die  Bahn 
Sassenhof-Tuckum  wurde,  da  sie  zahlungs- 
unfähig war,  vom  Staat  für  da»  Hödistgebot  bei 
einer  öffentlichen  Versteigerung  übernommen. 
Die  Bahnen  umfabten  Ende  1894  1184  Werst 
(=  1263  km).  Im  einzelnen  setzte  sich  die 
Oruppe  aus  den  folgenden  Bahnen  zusammen: 


Bihn- 

Fflr  den 

länge  in 
WersJ 

Betrieb 

cröKnet 

1  067 
km) 

Riga-Dvinsk  (Dfinaburs) .  .  . 

1861 

204 1 

D^inskAVitebsk  

1866 

246  « 

WItebbk-Orel  

1868 

4SSI 

1868 

■58 

Riga-Mühlßraben  

1872 

Q « 

1873 

Sö 

Riga-Bolderaa-Hafendamm  .  . 

1873 

18» 

1877 

55» 

Shukovka-Kljelnja  

I8Q4 

40 

Witebsk-Shlobin   

1902 

263 

18» 

Zweigleisig  sind:  '  702  Werst  (=  749  km),  M5 
Wtrst  (=  16*m);    '3  Werst  (=  3  Am);   •  3  WcTSt 

(==  3  km)\  '  4  Werst  (^^  ■  4  krn). 

Die  gesamten,  zur  Gruppe  gehörigen  Bahnen 
standen  1910  mit  218,578^3  Rubel  zu 
Buch  oder  es  kostete  eine  Werst  BahnlSnge 

149.303  Rubel. 

Verkehr.  Es  wurden  befördert: 

1S94     lyui     1W7     1910     1913  IQU 

Personen  3-2     6-7     7-6     9  4    12  4  11-2Mill. 
Guter  307-6  496  2  434  6  524-6  494  8  410  5   .  Pud 

Balm. 

länge  1184  1190  1460  1464  1464  1464  Werst. 

Mertens. 

Riggenbach,  Nikolaus,  geboren  1817  in  I 

dem  elsiissischen  Dorf  Oebweiler,  ^^cstoihen 
in  Ölten  1899,  bekannt  durch  die  nach  ihm 
benannte  Leiterzahnstange  (s.  Bergbahnen  und 
Zahnbahneii).  R.  trat  1 840  als  Monteur  in  die  j 
Kesslersche  .Waschtncnfahrik  zu  Karlsruhe,  wo 
er  üelegenheit  hatte,  bei  dem  Bau  der  ersten 
in  Deutschland  erstellten  Lokomotiven  mit- 
zuwirken und  wo  auch  die  Lokomotiven  für 
die  im  Jahre  1847  eröffnete  schweizerische  ! 
Nordbahn  (s.  Schweizerische  Eisenbahnen  u.  j 


Schweizerische  Nordostbahn)  gebaut  wurden. 
Nadi  kurzer  Un(eri>rechung  veriieB  «r  im  Jahre 

1853  die  Kesslersche  Fabrik  als  Direkior,  um 
die  ihm  von  der  schweizerischen  Zentralbahn 
angebotenen  Stellen  eines  Direktors  der  Haupt- 
werkstätte in  Ölten  und  des  Maschinenmeisters 
der  Bahn  anzutreten.  In  diesen  Stellungen  ver- 
blieb er  bis  1 873,  um  dann  mit  Olivier  ^chokke 
die  Direktion  der  Internationalen  Gesellschaft 
für  Rerf:bahnen  mit  Sitz  in  Aarau  zu  Öber- 
nelinien.  Diese  löste  sich  jedoch  im  Jahre  1 880 
auf,  worauf  R.  sich  als  Zivilingenteur  in  Ölten 
niederließ  und  in  dieser  Eigenschaft  zahlreiche 
Bestellungen  von  Seil-  und  Zahnbahnen  im  In- 
und  Ausland  bis  zu  seinem  Tod  entwarf 
und  baute.  Schon  im  jahte  1863  hatte  R.  in 
Frankreich  ein  Patent  für  2  Zahnstangen  und 
2  Lokomotivbauarten  erhalten,  letztere  für  reine 
und  gemischte  Zahnbahnen,  die  später  in  den 
Orund/figen  am  Rigi  und  anderwärts  /itr  Aus- 
führung kamen.  Um  einen  praktischen  Nachweis 
für  die  Brauchbarkeit  seines  Systems  zu  liefern, 
hatte  sich  nämlich  R.  in  Verbindung  mit  Oberst 
Näff  von  SL  Gallen  und  Olivier  Zschokke  von 
Aarau  und  auf  Anraten  des  schweizerischen  Ge- 
neralkonsuls Hitz  in  Washington,  der  ihn  in  Ölten 
besucht  hatte,  im  Jahre  1869  zum  Bau  der 
Rigibahn  (s.  d.)  entsdilossen,  wobei  von  Cul- 
mann  die  Trape/form  mit  75°  Flankenneigung 
der  Z;ihne  herrührt.  Die  Bauart  der  Rigibahn 
gilt  in  iiiren  Grundlagen  heute  noch  und  hat 
bekanntlich  zahlreiche  Nachfolger  gehabt 

I  ittratur:  Prinncrunpcn  eines  .iltcri  Mt'i:h,iniker>. 
St.  üailcn  1Ö87.  —  Strub,  Nikolaus  Riggenbach. 
Scbvz.  Bauzlg.  1899,  Bd.  XXXIV,  &  45.  DUU». 

Rfgfbahti  (Vitznau-Rigi,  Schuri?),  die  erste 
Zahnbahn  in  Europa,  wurde  von  den  schweize- 
rischen Ini^cnieurenN.  Riggenl)ach,  O.Zsdiokke 
und  A  Näff  am  21.  Mai  1871  dem  Betrieb 
übergeben. 

Die  R.  beginnt  in  Vitznau  bei  der  Dampfschiff- 
brücke 43923  m  Ü.  M,  (s.  Karte  und  Längenprofil, 
Abb.  114  u.  115);  schnn  am  Rahuliof  hat  sie 
eine  Neigung  von  66 ;  an  der  Rotfiuh  erreicht 
sie  ihre  größte  Neigung  von  250$«,  welche 
sich  auf  mehr  als  ein  Drittel  der  ganzen  Linie 
erstreckt.  Nach  Rassieren  des  einzigen,  67  m 
langen  Tunnels  gelangt  man  auf  die  zwisdien 
Widerlagern  78  m  weite  Schnurtobelbrücke, 
welche  in  der  größten  Neigung  und  außerdem 
in  einem  Bogen  von  ISOffz  Halbmesser  liegt. 
Von  der  ersten  Haltestelle  „Freibergen",  zu- 
gleich XX'asserstation,  1023  /;/  fi.  ,M.,  1ms  Kaltbad 
ist  die  Bahn  2spurig.  Nach  einer  zweiten  Halte- 
stelle „Romiti-Felsentor"  (1206  ///ü.M.)  folgt 
„Kaltbnd"  (1130  m  ü.  \\).  In  Freibergen  und 
in  Kaltbad  sind  m  der  Neigung  gelegene  Schiebe- 
bfihnen,  welche,  lang  genug  den  ganzen  Zug 
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aufzunehmen,  zum  Rangieren  benutzt  werden. 
Wieder  einspurig  führt  die  Bahn  weiter  bis 
zur  schwvzerischen  Grenze  und  endet  daselbst 
mit  der  Station  „Staffel-Höhe"  (1551  mü.  M.). 
Die  Linie  hat  bis  dahin  eine  bauliche  Länge 
von  5143  und  der  Endpunkt  liegt  1558"1 1  m 
ü.  M.  Die  durchschnittliche  Neigung  beträgt 
191  V 

Von  Staffel-Höhe  bis  Rigi-Kulm  wurde  die 
Bahn  der  Arth-Rigi-Bahn  (s.  d.)  konzessioniert 
und  auch  von  derselben  gebaut.  Dagegen  wird 
der  Betrieb  von  der  Vitznau-Rigi-Bahn  bis  zur 
Endstation  „Rigi-Kulm"  geführt.  Auf  dieser 
Strecke  liegt  die  Station  „Staffel"  (1604  m 
ü.M.).  Die  gesamte  betriebene  Vitznau-Rigi-Bahn 
hat  somit  eine  Länge  von  6854  m.  Die  Station 
Kulm  liegt  174Q-33  m  ü.  M.,  so  daß  die  über- 
wundene Steigung  einer  Höhe  von  13101  m 
entspricht. 

Ein  Rigibesuch  auf  dieser  Bahn  gestaltet 
sich  zu  einem  Genuß  der  seltensten  Art.  In  dem 
Maß,  als  das  Fahrzeug  in  die  Höhe  steigt,  breitet 
sich  der  Blick  auf  den  Seespiegel  mit  seinen 
beiden  durch  die  Bergrücken  der  „Nasen" 
getrennten  Becken,  seinen  zahlreichen  grünen 
Buchten  und  hübschen  Uferorten  aus. 

Immer  mehr  senkt  sich  das  Tal  vor  dem 
Zuschauer,  die  Häusergruppen  und  die  Kirch- 
türme von  Vitznau  und  Weggis  entziehen  sich 
dem  Auge,  immer  gewaltiger  treten  die  Berge 
hervor,  welche  den  Ausblick  nach  Süden  und 
Westen  begrenzen.  Die  Umgebung  nimmt  einen 
alpinen  Charakter  an  und  fährt  man  schließ- 
lich durch  Weiden  und  Bergmatten  an  der 


I  :  37  5 


Gipfel  mit  seiner  großartigen,  in  ihrer  Art 
einzigen  Rundschau.  Wie  von  einer  Kanzel 
blickt  man  auf  das  Gelände  des  Mittellandes  mit 
seinen  Seen,  vor  allem  den  liefblauen  Zuger  See 


CStsffclhoh« 
Kaltbad 


ZAHNRADBAHN 
VITZNAU- RlCl-KULM. 


i    IHik»  0.  M. 
Hi^lfmnc^n  Iti 
HfX»  link! 
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Maflttab  der  Ungn  1  :  80  000 
,      ,    Höhen  I  :  20.000 
Similichc  Bokcii  haben  Halbmesser  von  280  m. 
Abb.  115. 

unmittelbar  zu  Füßen.  Vor  dem  Beschauer  liegt 
der  Bahnhof  von  Goldau  mit  der  Weltverkehrs- 
straße der  Gotthardbahn.  Er  sieht  deren  Züge 
verkehren.  Er  hört  deren  Geräusch  bis  auf 
die  stille  Berghöhe  dringen.  Alles  das  ist  um- 


1 
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Abb.  llü. 

Hotelkolonie  Kaltbad  vorbei  nach  Staffel-Höhe. 
Hier  wendet  sich  die  Bahn  und  schmiegt  sich 
an  die  nördliche,  jäh  abstürzende  Wand  des 
Rigitors.  Dem  Auge  öffnet  sich  damit  auf  einmal 
der  Blick  weit  nach  Norden  und  zu  Füßen 
aus  der  Vogelperspektive  auf  Luzern,  den  Küß- 
nachter  Arm  des  Vierwaldstätter  Sees,  Küßnacht 
und  das  reizende  Gelände  von  Meggen.  Auf 
Staffel  angelangt,  wird  auch  der  Osten  frei 
und  nach  wenigen  Minuten  erreicht  man  den 


Abb.  117. 

rahmt  im  Norden  durch  die  sanften  Linien 
der  Juraberge  und  des  Schwarzwaldes,  im  Süden 
durch  die  himmelstürmcnden  Riesen  der  Alpen. 

Ein  geeigneteres  Objekt  zur  Einführung  des 
neuen  Bergbahnsystems  hätten  die  Unternehmer, 
wie  der  Erfolg  beweist,  nicht  wählen  können. 

im  Jahre  1913  bestanden  in  der  Schweiz  41  fiahncn, 
bd  denen  die  Zahnstange  nan/.  oder  leilweise  in  An- 
wendung kam.  33  Drahtseilbahnen  ohne  Zahnstange 
folgten,  nachdem  die  Möjjlichkcit  o.ler  hrstellung 
von  Steilbahnen  nachgewiesen  war. 
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Der  Urheber  des  Systems  ist  Nikolaus  Riggen- 
bach ,  der  gewesene  Masch  inen  meister  der  Zen  tral- 
bahn  in  Ölten.  Ihm  dienten  die  Konstruktions- 
formen  der  Mount- Washington-Bahn  als  Vor- 
bild, indessen  hat  er  unter  Beratung  eines 
Culmann  und  Reuleaux  dieselben  ausgebildet 
und  vervollkommnet.  Die  21ahnbahn  besitzt 
den  vollsandigen  Oberban  der  gewöhnlichen 
Talbahnen.  Die  Spurweite  ist  wie  die  der  Arlh- 
Rigi-Bahn  und  der  Rorschach-Heiden-Bergbahn 
die  normale,  vShrend  alle  spiter  erstellten 
Zahnbahnen  schmalspurig  sind.  Mit  der  Zeit 
wurden  die  hölzernen  Querschwellen  durch 
eiserne  ersetzt  und  die  anfänglich  angebrachten 
Langschwdlen  wieder  beseitigt  Dagegen  wurden 
die  schon  von  Anfann;  an  zur  Festigung  des 
Oberbaus  angebrachten  Maucrsälze  (Abb.  116 
tt.  117),  u.  zw.  hauptsächlich  in  den  Ein- 
schnitten vermehrt.  Dieselben  bestehen  jetzt  meist 
aus  einem  Betonklotz  von  etwa  1 350  mm  Breite 


erreicht  1  mm.  Die  Befestigung  der  Zflhne 
findet  in  den  1 20  mm  hohen,  12-15  /nm starken 
Stessen  (.^bb.  11 Q)  zweier  seitlich  angebrachten, 
aulrecht  stehenden  C-Eiscn  statt,  deren  60  mm 
lange  Schenkel  nach  außen  gekehrt  sind.  Im 
Steg  besitzt  der  Zahn  eine  seitlich  abgerundete, 
oben  und  unten  flache  Form.  Hierdurch  wird 
eine  gute  Lagerung  erzielt  und  jede  Drehung 
verhindert.  Die  beiden  Fndcn  sind  kalt  ver- 
nietet Bis  jetzt  hat  die  R.  wegen  Steinschlägen  und 
anderen  Ekschidigungen  etwa  80  defekte  Zahn- 
stangen ausgewechselt.  Ihr  Material  besteht  aus 
Schweißeisen.  In  neuerer  Zeit  werden  die  Zahn- 
stangenstöBe  schwebend  verlegt  und  zu  deren 
Verlaschung  80  mm  hohe  Winkeleisen  (Abb.  1 18 
u.  119)  vcDt'endet,  welche  an  die  unteren 
Schenkel  angeschraubt  sind  und  sich  gegen  die 
unteren  Schwellen  stützen.  Die  ursprüngliche 
Verlaschung  aus  einem  Flacheisen  (Abb.  120) 
hatte  sich  als  zu  schwach  erwiesen  und  den 

1:10 


Abb.  118. 

und  1500  mm  l  iefe  unter  der  Zahnstange.  Die 
obere  Schicht,  die  unmittelbar  den  ErschOtte- 

rutq^  des  Zahndrucks  ausgese  tzt  wird  aus 
reinerem,  widerstandsfähigerem  Beton  erstellt 
als  der  untere  Teil  und  ist  die  obere  Fläche 
des  Betonsatzes  mit  haltbarem  Zementverputz 
abgedeckt.  Das  Gestänge  liegt  nicht  unmittelbar 
auf  demselben,  sondern  auf  einer  auf  diesem 
gelagerten  Schotterschicht  von  wenigstens  6  esm 
Höhe.  Die  Schwellen  slützcn  sich  gegen  je  2 
in  den  Betonguß  versenkte  Schienenstücke.  Die 
Zahnstange  liegt  in  der  Bahnachse.  Die  bei 
der  Konstruktion  derselben  getroffene  Wahl 
der  Evolventen  Verzahnung,  welche  eine  einfache 
Form  und  einen  verschieden  tiefen  Einschnitt 
gestattet,  hat  sich  bewährt.  Die  Zähne  erhalten 
die  Form  eines  Trapezes,  sind  36  mm  hoch  und 
an  der  Basis  bA  mm  breit  (Abb.  118  u.  119). 
Sie  sind  auf  einen  Raddruck  von  6000 
berechnet.  Der  Zahn  hat  eine  freie  Längie  von 
126  mm,  das  eingreifende  Rad  eine  Breite  von 
102  mm:  es  bleibt  somit  ein  beiderseitiges  Spiel 
von  12  mm.  Die  Entfernung  der  Zähne  beträgt 
100  AI/n.  Seit  Eröffnung  des  Betriebs  sind  über 
186.000  Züge  über  die  Zahnstange  hingerollt 
Die  Abnutzung  der  Zähne  während  dieser  Zeit 


Halbmesser  von  60 

1 :  10 


AU.  119. 

gleich  mäßigea  Abstand  der  Endzähne  beein- 
hichtigt.  Das  Gewicht  f.  d.  laufenden  m  der 

Zahnstange  beträgt  55-55  kg,  der  Laufschiene 
20*^.  Die  Krümmungshalbmesser  betragen  zu- 
meist 180  m,  un  Mindestmaß  120  m,  während 
die  neueren  Zahnbahnen 
und  80  m  aufweisen.  An 
Stelle  der  gewöhnlichen 
Weichen  werden  Schiebe- 
bühnen verwendet,  welche 
den  ganzen  Zug  aufzu- 
nehmen vermögen.  Eine 
solche  bewirkt  in  Frei- 
bergen den  Übergang  auf  Abb.  120 
das  zweite  Gleis.  Dieselbe  trägt  2  vollständige 
Zahngleise,  welche  mittels  Krümmungen  von 
1 80m  Halbmesser  in  die  Ausweichgleise  münden. 
Die  Gesamtlänge  beträgt  in  der  Bahnrichtung 
gemessen  13*5/».  Die  Verschiebung  geschieht 
senkrecht  zur  Bahnachse  mittels  einer  Winde. 
Die  ganze  Schiebebühne  ruht  auf  13  Achsen 
und  stützt  sich,  da  sie  sdbst  in  der  Neigung  von 
gelegen  ist,  außerdem  mit  3  Rollen  gtSSH 
die  untere  Umfassungsmauer  der  Grube. 

Ebenso  eigenartig  und  bahnbrechend  wie 
die  Bahnaniage  ist  und  war  die  Bauart  des 
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Rollmaterials  und  der  Betrieh  der  Bahn.  Die 
Maschine  befindet  sich  sowohl  bei  der  B«^-  als 
der  TaMahrt  stets  iiiiterhatb  des  Zuges,  welcher 

aus  einem  oder  in  neuerer  Zeit  auch  aus  2  Wagen 
besteht.  Eine  Kupplung  zwischen  Wagen  und 
Maschine  findet  nicht  statt.  Der  Schaffner,  der 
vorne  auf  dem  Wagen  steht,  beobaclitet  das 
Gleis  und  bedient  die  Wagenbremse. 

An  Lokomotiven  besitzt  die  R.  13  Stück.  Der 
interessante  und  charakteristisclie  Typus  der  ersten 
Itigilokomotiven  mit  stehendem  Kessel  (Abb.  121) 


Abb.  121. 


gehfirt  indessen  nun  der  Vergangenheit  an.  Die 
neuen  Lokomotiven  haben  aintttidi  liq[ende,  gegen 
die  Wamchte  um  10%  geneKte  Kessel  mit  einer  ge- 
Minlai lielzniche  von  42-48'5  m'.  Zwei  früher  und 
eine  im  Jahr«- 1013  erbaute  haben  Oberhitzer  erhalten. 
Dadurch  ist  die  Heizfläche  bei  den  eisteren  auf 
46-4-47  3  m\  bei  der  letzteren  auf  SI  S  gesteigert 
worden.  Die  .Mehrzahl  schiebt  bei  10  Atm.  f^ruck, 
50%  Füllung  und  b-1  km  (ii-sciiuindigkeit  auf  der 

Bößtcn  Steigung  ein  grölUes  Bruttogewicht  von  12/. 
ic  mittlere  Zugktaft  derselben  beträgt  4000  k^.  Die 
Maschine  ruht  auf  4  Lauf  ridem.  Es  sind  dies  schmiede- 
ebeme  Speichenräder  mit  100  imn  brdten  und  45  mm 
starken  St;tfilh:inda^en  von  zylindrischer  LauffUcbef 
»■clchc  in  Rotj;Lii5hücliscn  lose  auf  den  Achsen  sitzen. 
Die  Belastung  der  hinteren  Räder  beträgt  im  dienst- 
fähigen Zustand  der  Lokomotive  4050  ki^  und  die- 
jenige der  vorderen  Räder  3850  kg. 

Der  Zahnradmechanismus  enthält  als  wesentlichstes 
Olled  das  Treibzahnrad,  welches,  wenn  es  von 
der  Lokomotive  in  Umdrehung  versetzt  wird,  durch 


Abb.  122  a. 


litt 

Abb.  12:2  b. 


sein  Eingreifen  in  die  Zahnstange  die  Bewegung  des 
Zuges  erzeugt.  Dasselbe  ist  aut  der  hinteren  ijuf- 
aclisc  befestigt  und  besteht  aus  einer  Scheibe  und 
einem  Zahnkranz  (Abb.  122  a  u.  122  b).  Das  Ireib- 
rad  hat  636  62  mm  Teilkreisdurchmesser,  20  Zahne 


Abb.  123. 


von  100  mm  Brdte  und  50  mm  Dicke.  Die  Zahnköpfe 
(Abb.  123)  sind  halblcrefefSrmig  abgerundet.  Dieselt>en 

erreichen  nach  9-  10  Jahren  ik-tricb  eine  Abnutzung 
von  11-41 /wm,  worauf  dieselben  ersetzt  werden. 
Die  Zähne  wcriii  n  in  den  Krümmungen  am  meisten 
beansprucht,  erleiden  demgemäß  an 
den  finden  eine  etwas  stärkere  Ah>- 
nutzung  als  in  der  Mitte,  und  dem- 
entsprechend nehmen  auch  auf  den 
geraden  Bahnstrecken  die  Zahn- 
stangenzähne eine  etwas  konkave 
Form  an.  Im  übrigen  ergaben  die 
angestellten  Festigkeitsproben  des  / 
schwci/crischen  Eisenbahndeparte-"'^ 
mcnts  bei  der  größten  Inanspruch- 
nahme derselben  im  Betrieb  unter 
6800  1^  Zahndruck  Krache  Sicherheit  Die  Um- 
drdiungsbewegung  erliilt  das  Zatimad  mittels  ul>er- 
setzung.  Demgemäß  trilgt  die  hintere  Laufachse  im 
weiteren  2  um  826  mm  voneinander  abstehende 
Transmissionsräder,  welche  von  2  entsprechen- 
den, auf  der  Kurbelachse  sitzenden  7.  a  h  n  k  o  1  b  e  n 
getrieben  werden.  Die  Transmissionsräder  haben 
684  ffWfi  Durchmesser,  50  mm  Teilung,  24  mm 
Zahnstärke,  150  Zahnbreite  und  eine  Zahnzahl 
von  43.  Der  Durchmesser  der  Zahnkolbcn  beträgt 
222-7  mm,  die  Zahndidce  26  mm  und  die  Zähne* 
zahl  14;  deshalb  ist  das  Übersetzungsverhältnis  1 :3. 
Die  Getriebe  besitzen  Kvolventenverzahnung.  Seit 
18S2f83  werden  die  Zahnkolben  aus  weichem,  zähem 
Rotguß  und  aus  dem  härteren  Deltametall  erstellt; 
infolgedessen  nutzen  sich  die  Z-ihne  der  großen 
Räder  so  gut  wie  gar  nicht  ab;  die  Zahnkolben 
dagegen  erfordern  alle  8- 10  Jahre  eine  Auswedis- 
lung.  Die  Übertragung  der  Kolbentwwegnilg  auf 
die  Knrbehvelle  geschient  in  der  bekannten  weise. 

Die  neueste  Lokomotive  von  1913  (Abb.  125)  hat 
nun  aber  zwei  Treibzahnräder  erhalten,  wodurch 
sie  im  stände  ist,  2  Personenwaßt  n  mit  120  Personen 
und  einer  Oüterlast  von  4üü  kg  bzw.  ca.  20  /  Roh- 
gewicht zu  schiebfn.  Sie  entwickelt  350  PS.  gegen 
170  der  alten  Maschinen.  Seit  1895  sind  alle  Lokomo- 
tiven mit  Raudiverbrennungaippwatcn  ausgerikstet 
worden. 

Von  besonderer  Bedeutung  sind  die  Bremsen, 

deren  an  der  I  nkomotivc  4  vorhanden  sind,  wovon 
3  -  nämlich  dR-  Luft-,  die  Dampf-  und  die  Kurl>el- 
achsenbrcmsL-  vom  Führer  und  eine  -  nämlich 
die  Spindelbremse,  die  auf  die  vordere  Laufachse 
«irkt  -  vom  Heizer  bedient  werden. 

Bei  der  neuesten  Lokomotive  wirken  Bandbremsen 
mit  Messingklötzen,  die  mit  Spindeln  angezogen 
werden,  sowohl  auf  die  vordere  als  hintere  Treibadiae 
und  können  sowohl  vom  Führer  als  vom  Heizer  be- 
dient werden. 

Die  Luftbremse  wird  zur  Regelung  der  Talfahrt 
ausschließlich  benutzt,  welche  Regelung  mittels  eines 
Idsen  Handdrucks  bewirkt  wird,  nachdem  vorher  der 
Führer  die  Steuerung  nach  entgegengesetzter  Riehtui^ 
der  Fahrt  gestellt  hat.  Beim  raschen  Schließen  des 
Lufthahns  erfolgt  jeweilen  ein  starker  Stoß  des  Zuges 
bergaufwärts  und  ein  elastisches  Auf-  und  Abbewegen 
desselben.  Beim  Anhalten  zieht  auch  der  Bremser 
seine  Bremse  an. 

Bedeutende  Verbesserungen,  welche  an  der  Luft- 
bremse gemacht  wurden,  betreffen  das  Luftventil  und 
den  Schalldämpfer  am  Ende  des  Luftausströmungs- 
rohres; auch  Nt  durdi  die  glatten  Wandungen  der 
Kolben  und  Zj^ndenkckd  und  die  dadurch  erfolgte 
Verminderung  des  schädtfchen  Kauines  die  Wirk- 
samkeit der  Bremse  erhöht  worden.  Das  Luftventil 
(Abb.  124a  u.  124b)  dientauch  mit  seiner  nach  ab- 
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wärts  gerichteten  Luftsaugöffnung  während  der  Fahrt 
durch  den  Tunnel  und  bei  feuergefährlicher  Nachbar- 


Abb.  124«. 


Abb.  124  b. 


Schaft  zur  Ableitung  des  Zylinderdampfcs  und  \rird 
darum  eingangs  des  Tunnels  geschlossen.  Hierbei 
sinkt  allerdings  der  Kesseldruck  bis  zum  Ende  des 


eines  Hebelwcrkes,  welches  das  Bremsvenlil  öffnet 
und  somit  dem  Dampf  den  Eintritt  in  die  Zylinder 
gestattet  und  die  Bremse  anzieht.  Die  Ausschaltung 
selbst  wird  durch  einen  Zentrifugalregulator  bewirkt. 
Der  Zentrifugalregulator  wird  durch  ein  aut  der  vor- 
deren Lokomotivachse  (Bremsachse)  sitzendes  Zahn- 
rad von  60  Zähnen  und  ein  am  Regulator  sitzendes 
Kolbenrad  von  20  Zähnen  angetrieben.  Da  die  normale 
Geschwindigkeit  der  vorderen  Achse  60  Umdrehungen 
pro  Minute  beträgt,  so  macht  nach  obigem  Uber- 
setzungsverhältnis der  Zentrifugalregulator  180  Um- 
drehungen. 

In  dem  kreisförmigen  Gehäuse  des  Zentrifugal- 
regulators (Abb.  126)  befinden  sich  2  Schwingkörper 
aa,  die  in  entsprechenden  Hülsen  gleiten  und  von 
den  Federn  bb  zurückgehalten  werden.  Durch  die 
Regulierschrauben  cc  können  diese  Federn  mehr  oder 
weniger  gespannt  werden,  wodurch  die  selbsttätige 


Abo.  125 


(68Iot  langen)  Tunnels  um  etwa  1  Atm.;  dafür  werden 
aber  die  Reisenden  und  das  Fahrpcrsonal  von  dem 
sonst  heftigen  Funkenregen  gänzlich  verschont.  Das 
mit  zahlreichen  Luftlöchern  versehene  Ende  des  Luft- 
rohrs ist  von  einem  ebenfalls  gelochten  zylindrischen 
Mantel  umgeben,  den  zuletzt  ein  dritter  voller  Mantel 
umschlielU.  Auf  diesem  befindet  sich  ein  bis  über 
das  Führerdach  ragendes  Abzugrohr,  das  die  Aus- 
strömungsgase in  die  Höhe  leitet  und  so  Reisende 
und  Fahrpersonal  vor  Belästigung  durch  dieselben 
schützt.  -  Die  Unterhaltung  der  Luftbremse  erfor- 
dert keine  besonderen  Ausgaben. 

Die  scibstwirkende  Dampfbremse  wirkt  wie 
die  Spindel  bremse  des  Heizers  auf  die  vordere 
Laufachse,  auf  welcher  ein  Bremszahnrad  von 
gleicher  (iröße  und  Zannteilung  wie  das  Treib/alinrad 
sitzt  und  durch  sein  Plingreifen  in  die  Zahnstange 
die  Wirkung  der  Bremse  herbeiführt.  Die  selbsttätige 
Wirkung  der  Bremse  geschieht  durch  Ausschaltung 


Auslösung  bei  größerer 
oder  geringerer  Ge- 
schwindigkeit erfolgt. 

Bei  normaler  Ge- 
schwindigkeit treten  die 
Enden  der  Schwing- 
körper aus  der  Peri- 
pherie des  kreisförmigen 
Gehäuses  nicht  hervor 
und  berühren  den  Aus- 
lösungshebel nicht. 
Wird  aber  durch  ab- 
normale Geschwindig- 
keit die  Zentrifugalkraft 
gesteigert,  so  überwin- 
den die  Schwingstflcke 
die  Rückhaltskraft  der 
Federn,  die  Enden  treten 
über  die  Peripherie  her- 


Abb,  126. 
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aus,  so  weit,  daß  sie  den  Aiii'i»siini{5hebel  lierutuei- 
sclilat;eii.  Oer  Aiislösiinfjslicbcl  stfht  mit  dem  Dampf- 
vetitii  in  Verbindung,  vi  elches  beim  l  leriititerfulleu  ilts 
tiebels  geufllici  wird,  wodurdi  der  Dampf  m  den 
BicmszyTinder  strömt  und  die  sofortige  Bremsung 
btwerkstellijit  Die  selbstlitigen  Bremsen  derRstellen 
den  Zujj,  «ibald  er  eine  Oeschwindi^kpit  von  10  km 
pro  Stunde  eiTeiclit.  Im  ithrii;en  kann  das  Breins- 
ventil  jederzeit  auch  vum  l  iilirerstanki  aus  t,u-liandliabt 
werden.  Durch  die  selnsltatii;e  und  die  S[iindel- 
brenise  werden  A  Holzbreinskl('it/e  au^ezo^cn,  welche 
dadunh  auf  2  ^'enttVlIt'  Rollen  geprelit  weriien. 

Die  Kurbelachsenbremse  besteht  ausgeriüelten 
GuSstahlscheiben,  welche  auf  den  Kurbeln  sitzen 
und  von  mit  Hol/klotzen  umgehenen  B.iniiern  um- 
schlossen werden.  I.Uirch  kann:  bemerkbares  Ziehen 
am  Hebel,  der  sich  in  enu-n  t-ntsprechend  gt'znhnten 
Ständer  einstellt,  vei!ii>;t  der  l'iihrer  iiber  einen  be- 
liebig von  ilini  zu  tieines-endeii  Hrenistte^. 

Die  12  j/rolkn  niid  1  kleiiujei;  2aciisigen  Her- 
scmenwai^en   iiaben  im  ^Mnzen  808  Plätze,  sämtlich 

il.  Klasse.  Auf  den  Sitzplatz  kommt  ein  Gewicht  von 
90*8  kg.  Die  Wagenkasten  sind  bei  6  Wagen  seitlich 

offen  ;  l  \X  aj^en  hat  lierablal^ban:  Fenster,  ^  W'aL'eU 
liaben  solche,  die  entfernt  \!ferden  kr>niien.  Die 
Kasten  sind  ?!ÜOÜ /;;m  breit,  die  Sitzplaize  diucti- 
^^eliend ;  aiilk'n  sind  I  aufnrettei  .m^ebraciit,  \'orn 
am  \X'av;en  befindet  sich  ein  ücpackranin  .-\ucii  die 
l'ersoneiiw ai,'eii  sind  mit  hremsen  versehen,  indem 
auf  einer  .Arhsc  ein  Breniszalinrad  sich,  befindet, 
nebst  2  geriffelten  Rollen,  auf  welche  die  Bremsklötze 


durch  das  .\iizichen  der  Bremse  von  Hand  mittds 
Spindel  seitens  des  Seiiaffiiers  j^eprcHt  werden. 

Die  D  offenen  Oüterwa^jcn  sind  '2ac^siß  und  in 
ähntidicr  Weise  mit  Bremsen  versehen.  Dieselben 
haben  6  t  Tragkraft.  Buffer  sind  weder  an  Penonen- 
noch  an  den  Gfiterwagcn  vorhanden. 

Der  Bahiiiictricb  wiid  itn  Wiiitor  seit  1906 
nicht  mein  eingestellt  Zwischen  Rtgi-Kaltbad 
und  Staffel-Höhe  verkelircii  im  Winter  über- 
dies nach  Bedari  Sportzüge  für  Kodier  und 
Skifahrer.  Die  Bauverwendungen  betrugen  in 
lOn  2,74().St1  Fr.  (Balinhaii  1,802.6Ü7  Fr., 
Rollmaterial  379.977  Fr.,  Mobiliar  und  Gerät- 
schaften 28.391  Fr.,  zu  amortisierende  Ver- 
\xeticiiin<ze!i  29.954  Fr.,  Hotel  in  Vitznau 
180.1])  Fr.,  verschiedene  Liegenschaften 
125,S0O  It.). 

Die  Jahiisleistung  einer  Lokomotive  betrug 
in  101  5  2872  km. 

in  Jen  ßetriebsauägabcn  der  nachstehenden 
Tabelle  ist  der  Pachtbetrag  für  die  Linie  Staffel- 
Höhe-Kulm,  der  seit  1011  St«;  der  Robein- 
nalunen  dieser  Strecke  beträgt  und  im  jähre 
1913  114.595  Fr.  ausgemacht  hat,  inbegriffen. 
Im  übn.ucii  sinii  die  wesentlichsten  l'-ii^ehnisse 
des  Betriebs  aus  der  Tabelle  ersichtlich. 
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Anschlüsse  hat  die  R.  in  Vitznau  an  die 
Dampfboote  des  Vierwaldstätter  Sees,  in  Rigi- 
Kaltbad  an  die  Eisenbahn  nach  Scheide^  und 
in  Rigi-Staffei  an  die  Arth-Rigi-Bahn. 

Läera/ur:  Abt,  Die  3  Rigibahnen.  Zflrich  1877. 

-  Lindner,  Geschichte  der  Zahnschienenbahnen. 
Glasers  Ann.  1886,  Bd.  XVIII.  -  Strub,  Die  Loko- 
motiven und  der  Oberbau  der  Vit/riau-Rigi-Bahn, 
bislierige  Lrfahrungen  und  Resultate.  Schu'z.  Bauztg. 
ISgi.  Bd.  XVI.,  Nr.  21  ii.  22,  Bd.  XVH,Nr.l2;  Zum 
25jälirigen  Jubiläum  der  Rigibahn.  Schwz.  Bauzte., 
Bd.  XXVII,  Nr.  22,  23  u.  26.  -  Levy-Lambert, 
Cheminsde  fer  äcränailUäe.  Paris  1892;  Schweizer 
Eisenbahnstatistik.  Dietier. 

Rigi  Kaltbad-Scheidegg.Bahn  (Schweiz). 
Diese  6747  m  lange  1  m-Spurbahn  verbindet 
d  ie  weltbekannten  Sommerfrischestationeti,  nach 
denen  sie  benannt  ist,  und  berührt  zugleich 
Rigi  First  In  Kaltbad  findet  sie  Anschluß  an 
die  Vitznau-Rigi-Bahn. 


Angeregt  durch  den  großen  Erfolg  der  ersten 
Rigibahn  unternahm  eine  Gesellschaft  mit  detti 
glänzenden  Titel  „Rcp:ina  montium",  am  19.  Fe- 
bruar 1S73  iti  Ölten  gebildet,  den  Bau  eines 
Hotels  „First "  zw  ischen  Kaltbad  und  Scheidegg 
und  erwarb  die  bestehenden  auf  Kulm  und 
Scheidegg.  Die  gleiche  Gesellschaft  unternahm 
auf  Grund  der  Konzessionen  der  Kantone 
Luzern  und  Schwy/  vom  27.  und  29.  No- 
vember 1872  den  Bau  der  R.  Ungefähr  gleich« 
zeitig  hatte  sich  in  Aarau  die  Internationale 
Gesellschaft  für  Bergbahnen  gebildet,  welcher 
der  Bau  um  die  F'aiischalsunimevon  1,350.000  Fr. 
übertragen  wurde. 

Die  Bahn  wurde  1874/75  eröffnet  und 
kostete  rd.  1,600.000  Ti  .  (210.0(i0  t-r.  f.  d.  Ä/n). 

Mit  Beschluß  des  schweizerischen  Bundes- 
gerichts vom  22.  Januar  1878  wurde  Aber  die 
Unternehmung  die  Zwangsliquidation  verfaAngt 
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und  am  13.  Dezember  1879  ging  sie  zum 
Preis  von  60.000  Fr.  an  eine  neue  Gesell- 
schaft über,  die  ein  Kapita)  von  74.500  Fr. 
in  Aktien  und  5000  ^r.  Subventionen  be- 
sitzt. 

Die  Bahnstationen  haben  folgende  Höhen- 
lagen 0.  M.:  Kaltbad  1441  m,  First  1454  /n, 
Unterstetten  1440  m,  Scheidegg  1607-28  m. 
Die  normale  Kronenweite  der  Bahn  beträgt 

2-7  m,    der   kleinste  Krümmungshalbmesser 
105  m,  die  größte  Neigung  b^%. 
Lüautur:  Abt,  Die  3  Rigibahnen.  Zürich  1877. 

Rlllemdtleiimt  s.  Oberbau  der  Straßen- 
bahnen. 

Ringbahn,  in  Großstädten  vielfach  ange- 
-vendete  Bezeichnung  für  ring-  oder  schleifen- 

förmig  angelejjie  (mit  Dampf,  elektrisch  oder 
mit  Seilzug  betriebene)  Schnellbahnen.  Als 
Betspiele  sind  der  Voll-,  Nord-  und  SQdring 
in  Verbindung  mit  der  Stadtbahn  in  Berlin, 
die  Ringlinie  in  Hamburg,  die  Ringbahn 
(ceinture)  und  der  Außenring  (ceintureextcneure) 
in  Paris  und  Umgebungen,  der  Innen-  und 
Außenring  (inner  circlc  und  outer  circie)  in 
London  zu  nennen.  Ferner  gehören  hierher 
zahlrendiederals  »loop"  bezeichneten  Schleifen 
«nglischer  und  amerikanisdier  Stadtschnell- 
bahnen. Kemmann. 

Rittenbahn,  auch  Rittnerbabn  genannt,  eine 
1 1*75  An  lange,  eldctrisch  betriebene, eingleisige, 

^^emischfe  Reibungs-  und  Zahnbahn  mit  \'Q  m 
Spurweite,  die  von  Bozen  (Tirol)  (265  m  ü.  M.) 
auf  die  Hochebene  des  Ritten  (1251  jr  größte 
Höhe)  nach  der  Endstation  Klobenslein  ( 1 1 99  /r) 

führt.  Die  Grüßtneigungen  betragen  in  der 
4M  km  langen  Zahnstrecke  255  in  den  Rei- 
bungsstrecken mit  0  95  und  t  l  km  Länge  45 
Die  kleinsten  Bogenhalbmesscr  sitid  in  den  Rei- 
bungsstrecken 30  und  50  m,  in  der  Zahnstrecke 
SO  «1. 

Der  Oberbau  der  Zahnbahn  besteht  aus 

Ad  m  langen  tind  33-^  kg'm  schweren  Zahn- 
stangenstücken, Hauart  Strub,  Laufschienen  von 
12  m  Länge  und  2 18  kg/m  Gewicht,  auf 
Lärchenholzschwellen  von  18  m  Länge.  In  den 
Reibungsstrecken,  auf  denen  elektrische  Loko- 
inoäven  nidit  verkehren,  liegen  Schienen  von 
17*9  kg'm  Gewicht 

An  größeren  Bauwerken  des  L'ntorbaues  sind 
zu  nennen  ein  bO  m  langer  Tunnel  und  ein 
150  III  langer  Viadukt  mit  16  gewölbten  Öff- 
nungen zu  je  6  0  m  Weite. 

Der  Betrieb  findet  in  den  Reih jinc:'?'; trecken  mit 
Trieb-  und  Anhängewagen  statt.  Auf  den  Zahn- 
atrecken  schiebt  eine  16*8/  schwere  elektrische 

EiiqrUgfUle  de*  EtenbdmwcKns.  2.  AuR.  VIII. 


Lokomotive  (300  PS.)  mit  2  Zahnrädern  die 
Tridiwagen  mit  au^feadialtetem  Motor  mit 

6  7 /•Tj 'Std.  Geschwindigkeit,  wShrend  die  Trieb- 
wagen auf  den  Reibungsstrecken  mit  IS  km/Std. 
Ocsdiwindigkeit  fahren. 

Es  sind  4  Zalinradlokomoliven,  2  vierachsige 
(21 1  tigengewicht,  57  Sitzplätze),  2  zweiachsige 
Triebwagen  (13  /  Eigengewicht,  32  Sitzplätze), 
2  Personen-  und  6  OüteranhXngewagen  vor- 
handen. 

Die  Lokomotiven  haben  2  Handspindel- 
bremsen, iüT  jede  Ankerachse  eine  Handbremse 
und  die  elektrische  Kurzschlu6bremse. 

Die  Triebwagen  haben  Zahnradbremsea  und 

Reibungsbacken  bremsen. 

Den  Drehstrom  von  10.000  Volt  und  46  P  Sek. 
liefern  die  Ktschwerke.  Die  Fahrdrahtspannung 
beträgt  750  Volt.  Die  Kosten  des  ßahnbaues 
sind  mit  2,100.000  M.,  die  der  Betriebsmittel 
mit  335.000  daher  die  Oesamtkosten  mit 
2,435.000  M.  angegeben. 

Der  Betrieb  findet  während  des  ganzen  Jahres 
von  ö  Uhr  morgens  bis  9  Uhr  abends  statt; 
es  verkehren  im  Sommer  9,  im  Winter  4  Zug- 
paare. 

Literatur:  Seefehlner,  Die  Rittnerbahn.  Elektr. 
Kraftbetr.  u.  B.  1903.  -  Koryer,  Die  F^ittnerbahn. 
Ztscbr.  d.  Österr.  Ing.  u.  Arch.-Ver.  1Q08.  -  Arm- 
bruster, Die  Tiroler  Bergbahnen.  Wien  1914. 

Dolnaldt. 

Rjäsan>Uralsker  E.-0\  Die  Stammbahn 
der  Oesellschaft  war  die  RjSsan-Koslow-Bahn, 

eine  der  erlragreichsten  Bahnen  Rußlands.  In 
2  Punkten  war  die  Verwaltung  dieser  Bahn  freier 
als  die  der  meisten  übrigen  Bahnen,  nämlich  in 
der  Feststellung  der  Tarife  und  darin,  daß 
der  Stnat  an  dem  Reingewinn  des  LFnternehmens 
keinen  Anteil  hatte.  18Q1  leitete  das  Finanz- 
minislerium  auf  eine  Abänderung  dieser  Bestim- 
mungen abzielende  Verhandlungen  ein,  die  die 
R.  vor  die  Entscheidung  stellte,  entweder  die 
Vorredite  aufzogeben  oder  am  12.  Mirz  1895 
verstaatlicht  zu  werden.  Die  Rjäsan-Koslo«-- 
Bahn  wählte  Ersteres.  Der  kaiserliche  Befehl 
vom  II. Januar  1892  regelte  sodann  die  Ver- 
hältnisse neu.  Hierbei  wurde  die  Oesellschaft 
in  R.  umbenannt.  Sie  erhielt  die  Staatshahn 
Koslow-Ssaratow  (423  Werst)  in  Pacht,  ferner 
wurde  ihr  der  Bau  mehrerer  Bahnen  sowohl 
im  europäischen  als  auch  im  asiatischen  Ruß- 
land übertragen. 

Die  Konzessionsdauer  endet  am  5.  September 
1947  -  das  Auskaufsrecht  des  Staates  hritt 
am  I.Januar  1917  in  Kraft 

'  Üb«r  die  Entstehungsgeschichte  der  großen 
Privatbahngruppen  vgl.  Russische  Eisenbahnen.  Oe- 
schidite  (I),  Ftnanzierang  (II). 

15 


Digitized  by  Google 


226 


RIlMui-Uraisker  EM,  -  Rogen  Pms  TunneL 


Der  R  gdiörett  folgende  Linien: 


FOr  dm 
Betrieb 
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llngein 
Wertt 

(=  IM? 
km) 


1866  !  198« 
18W)  67 1 
1870  ;  356  M 


1872 
1874 
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1890 
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1894 
1894 
1894 

1894 
1895 
1895 
1895 
1895 
1896 
1896 
1896 
1896 
1896 
1896 
1896 
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1899 
1899 
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3 
13 
84« 

21 
45 
444 
74 
56 

160 

79 

75 
165 

30 

12 
5 
102 

96 

12 

13 
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73 

27 
498 

38 
237 

61 
517 

74« 
238 

143 

88 


1.  Rjäsan-Koslow  .... 

2.  Kosinw-Tambow  .  .  . 

3.  Tarabow-Ssaratow    .  . 

4.  Ssaratow  ll-Wcssennaja 

5.  Wertunowka>Bekovo  . 

6.  Bogojaviensk-Lebedlin 

7.  Astakowo-Dankow  . 

8.  Rtischlsclicwo-Sscrdobsk 

9.  Tambow-Kamyschin  . 

10.  Lebedjän-Jelez  .... 

11.  Atkarsk-Pctrowsk  .  .  . 

12.  Pokrowskaja  Sioboda- 
Jerschow  

13.  Bogoslavensk-Beokendoif 

14.  Atkank-Balanda  .  . 

15.  Petrowsk-Priuroljskaja 

16.  Urbach-Krasny  Kut  . 

17.  Ssaratow- Pereprawa  .  . 

18.  Knjäs€wka-Neftjänaja  . 

19.  Sscrdobsk-Ptnsa   .  .  . 

20.  Rtischtschewo-Tawolshanka 

21.  Priwoljskaja-Woljsk  .  . 

22.  Letjäshewka-Turki    .  , 

23.  Pereprava-Anissowka  . 

24.  R:iticnburf;-Pawk-.<  . 

25.  Astapowo-Trojfkurowo 

26.  Dankow-Smniensk    .  . 

27.  Inokowka-lnshawino 

28.  Pawelez-MoskUi   .  .  , 

29.  Kaschin-Wenev  .  .  . 

30.  Kramy  Knt-Astradian 

31.  Zweigbahnen  mit  Vollspur 

32.  Jerschow-Uralsk  l    ^  , 

33.  Kiasny  Kut-Ale-  IS^u 
xandrnw  uai  Vo4ö9l-aden 

34.  Jersclidw-Nikola-  (    <=  i  ?  . 
jewsk  I  Sporweile) 

'  2gleisig, 

'  Davon  255  Werst  2ßlcisig. 
»  Davon  22  Werst  2>,'ltisig. 
*  Davon  5  Werst  2g!eisig. 

Das  Gesamtnetz  der  Gesellschaft  umfaßte 
Ende  1914  4124  Werst  (=  4400  km).  Voll- 
spurbahnen 3656  Werst  (=  3900  km),  davon 
587  Werst  (=  626  km)  2gleisige  Strecken 
und  468  Werst  (=  499  km)  Schmalspur- 
bahnen. 

Das  Oesdlschaflskapital  bestand  Ende  1010 

aus: 

vom  Staate  garantierten 

Aktien   7,400.494  Rubel 

vom  Staate  garantierten 

Obligationen    ....  339,284.428  . 
dazu  das  Anlagekapital  der 

Staaisbahn  Koslow- 

Ssaratovp   68,496.004  , 

sonstigen  staatlichen  Bau- 
darlehen   182.589  » 


Befördert  wurden: 

1910 

Personen  .  .  6'0 
Güter  .  .  .  670-7 


1913  1914 

67       7-2  Mill. 
618-2  647-9  »  Pud* 
MtrUHS, 

Rocke   s.  Eisenbahn. 

Röhrei  ibnhnen  s.  Londoner  Eisenbahnen. 

Rogers  Fmw  Tunnel  auf  der  Canadi- 

schen  Pacificbahn;  unterfährt  den  Mount  Mac- 
donald, den  Kamm  des  Felsengebirges,  zu  dem 
Zweck,  die  bestehende,  Ober  den  Rogers  Pass- 
auf 1310  m  Meereshöhe  mit  22  %  Gröfit- 
neif^ng  führende,  auch  klimatisch  sehr  un- 
günstig gelegene  Bahn  (ausgedehnte  Schnee- 
schutzanlagen) zu  umgehen,  sie  um  etwa  200  ar 
tiefer  zu  legen,  um  et«'a  V'j  der  bisherigen 
Länge  zu  kürzen  und  die  Neigungsverhältnisse 
günsHger  zu  gestalten.  Der  Tunnel  ist  8052  «r 
lang,  2gleisig  (3  96  m  Oleisabstand),  liegt  in  der 
Geraden  und  von  Ost  nach  West  in  der  Stei- 
gung von  9*5  %g,  nur  am  Westausgang  auf 
etwa  250  m  Länge  im  Gefälle  von  2-9  %». 

Das  711  liurchfahrcndc  Gebirge  besteht  in  der 
Hauptsache  aus  weichem  Schiefer  und  festem 
Fels,  an  den  Eingängen  ans  Oesdiiebe. 

Der  Ausbruch  wird  mit  einem  Richtstollen 
von  3  35  m  Rrcite  und  2  45  m  Höhe,  der  etwa 
O'S  m  über  Schwellenhöhe  und  20  m  über 
Fundamentsohle  des  stellenweise  erforderlicheD 
Sohlgewölbes  in  der  Tunnelachse  ai^;eordnet 
ist,  begonnen. 

Zur  Gewinnung  einer  größeren  Zahl  von 
Angriffstellen  für  den  Richtstollen  werden  in> 
Abstand  von  14  und  15/n  an  beiden  f:in- 
gängen  rechts  von  der  Tunnelachse  Hilfsstollen 
von  22-5  m  Querschnitt  vorgetrieben  und 
diese  in  Abständen  von  400  bis  1000  m  durch 
Querstollen  mit  der  Tunnelachse  verbunden. 
(Am  Simplontunnel  wurde  der  Im  Abstand 
von  17  m  von  der  Achse  des  eingleisigen 
Tunnels  angeordnete  Hilfsstollen  hauptsächlich 
zur  Lüftung  des  Haupttunnels,  dann  auch  zur 
Förderung  und  Wasserabführung  benutzt  und 
wird  nun  zum  zweiten  eingleisigen  Tunnel  er- 
weitert) 

Im  festen  Gestein  werden  zum  Ausbruch 

PreBIuflbohrmaschinen  und  Dynamit  verwendet 

Außer  dem  Richtstollen  und  dem  Hilfsstollen 
werden  im  festen  Gebirge  noch  2  Mittelstollen^ 
im  losen  Geschiebe  am  Westeingang  ein  First- 
stollen und  2  Seitenstoilen  in  der  Sohle  aus- 
geführt Die  Ausmauerung  erfolgt  in  Betoneisen 
in  den  Druckstrecken  mit  0*76  at  Stirte  und 
mit  Sohl}:;cwölbe;  in  den  Felsstredwn  mitetw» 

0'3  m  Stärke. 

Die  Förderung  der  Massen  geschieht  im  Stol- 
len mit  PreBluftlokomottven,  außerhalb  mit 
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Dampflokomotiven;  zur  Verladung  der  Aus- 
bruchnusscn  dient  ein  besonders  gebauter,  mit 
Preßluft  betriebener  Löffelbagger. 

Die  Lüftung  besorgen  versetzbare  Ventila- 
toren, dHe,  im  Hitfsslollen  aufgestellt,  die  Luft 
durch  die  Querstollen  dem  Tunnel  zuführen. 
Die  Arbeitsstellen  werden  von  den  Sprenggasen 
rasch  gerdnigL 

Dieerforderliche  Kraft  fördenBetriebder  Kom- 
pressoren, Pumpen,  elektrischen  Lichtanlagen 
und  der  Werkstätten  wird  auf  beiden  Tunnel- 
seiten durch  Dampfmaschinen  von  je  750  PS. 
geliefert. 

Literatur:  tngincerjng  Record,  Dez.  1914,  II; 
Eng^;  News,  Nov.  1915;  Ztg.  d.  VDEV.  1915; 
Orpan  IM  15.  Dolezalek. 

Rogier,  Charles,  geboren  16.  August  1800  j 
zu  St  Quentin  in  Frankreich^  gestorben  27.  Mai 
1885  in  Brüssel,  hervorragender  belgischer 
Staatsmann,  vertrat  als  Minister  den  Gesetz- 
entwurf vom  Jahre  1833  wegen  Baues  eines 
Netzes  von  Eisenhahnen  auf  Staatskosten  und 
ist  hauptsächlich  seinem  binfluß  die  Annahme 
dieses  Gesetzes  zu  verdanken  gewesen  (s. 
Belgische  Eisenbahnen). 

Literatur:  T,  Juste,  (  h.Trles  Rogier.  Brüssel  1880. 

Rohgutbahnhöfe,  Wagenladungsbahnhöfe, 
sind  Bahnhofanlagen,  die  zur  Ver-  und  Ent- 
ladung solcher  Güter  dienen,  die  in  ganzen 
Wagenladungen  befördert  werden.  Dies  sind 
grdßtentdls  sog.  RohgQter  oder  Massengüter, 
wie  Kohlen,  Steine,  Baumaterialien,  hr/e, 
Oetretd^  Holz  u.  s.  w.,  in  geringerem  Um- 
lang ancli  OQter  anderer  Art,  sofern  sie  in 
solchen  Mengen  zum  Versand  gelangen,  daß 
ihre  Aufliefening  als  ganze  Wagenladungen 
tarifarisch  vorteilhaft  ist.  Das  Ladegeschäft 
vollzieht  sich  in  der  Regel  ohne  besondere 
Ladeeinrichtungen  an  sog.  Freiladegleisen  (s.  d.). 
Doch  pflegt  man  für  Verladung  gewisser 
Oflterarten  Laderampen  (s.  d.)  und  Krane 
verschiedener  Art  (s.  Ladeeinrichtungen),  auch 
wohl  Sturzgerüste  u.  s.  w.  vorzusehen.  Die 
Wagenladungsbahnhöfe  werden  regelmäßig  mit 
Lademassen  (s.  d.)  und  Gleiswagen  (s.  Wäge- 
vomchtungen)  ausgerüstet.  OroRc  Bahnliof- 
anlagen  werden  zweckmäßig,  wie  dies  nament- 
lich in  England  fibtidi  ist;  nach  Oflterarten 
gegliedert. 

In  den  meisten  Fällen,  auch  bei  beträcht- 
lichem Umfang,  sind  die  Anlagen  fQr  Wagen- 
ladungen mit  denen  für  den  Stückgutverkehr 
zu  einer  Oesamtanlage  vereinigt  Besondere 
Wagenladungsbahnhöfe,  wie  solche  durch  die 
Oel  in  It  und  Anschlunverhältnisse  bisweilen, 
namentlich  in  großen  Städten  bedingt  werden, 
unterscheidet  sich  in  der  Anordnung  nicht 
von  den  dem  Wagenladung^verkebr  dienenden 


Teilen  von  Oesamtanlagen.  Vgl.  auch  den 
Art  Stückgutbahnhöfe.  Onun 

Rohölfeuerung  M'^izölfeuerung. 

Rohöltransportwagen  s.  Kesselwagen. 

RohrteKnncen  {eondaU-pipes;  condttUs: 
tubi)  finden  im  Eisenbahnwesen  umfang- 
reiche Verwendung.  R.  für  Wasser,  Dampf  und 
fQr  abziehende  Fniergase  nehmen  hier  die 
wichtigsten  Stellen  ein;  die  erstercn  vornehm- 
lich als  Nutzwasserleitungen,  durch  die  das 
Speisewasser  für  die  Lokomotiven  den  Behältern 
der  Wasserstationen  (s.  d.)  zugeführt  und  von 
diesen  zu  den  an  den  Gleisen  aufgestellten  Aus- 
läufen, den  Wasserkranen,  geleitet  wird,  ferner 
als  R.  (Saugrohre),  durch  die  das  Wasser  aus 
dem  Tender  (b/w  .  dem  \X'asserkasten  bei  Tender- 
lokomotiven) zu  den  Oampfstrahlpunipen  der 
Lokomotive  gelangt,  und  R.  (Speiserohre),  durch 
die  diese  Pumpen  das  Speisevasser  in  den 
Kessel  fördern. 

Was  die  Dam  pf  le  i tu  n  gen  betrifft,  so  müssen 
beim  Lokomotivbetrieb  vor  allem  jene  R.  an- 
geführt werden,  die  den  Dampf  vom  Regulator 
zu  den  Schieberkasten  führen  (Regulatorschie- 
berrohr, Regulatorkreuzrohr  und  Einströmungs- 
rohre), ferner  die  Rohre  (Ausströmrohre),  durch 
die  der  aus  den  Dampfzylindern  austretende 
Dampf  in  das  Blasrohr  strömt 

Von  den  R.  für  abziehende  Feuergasc  sind 
die  Feuerröhren  (s.  d.)  des  Lokomotivkessels 
von  hervorragendster  Bedeutung;  weil  nur  durch 
das  I.'nterbringen  einer  großen  .Anzahl  dieser 
Röhren  im  Kessel  die  für  die  geforderten 
Leistungen  notwendige  Heizfläche  geschaffen 
werden  kann.  Ferner  sind  noch  die  Raudi- 
rohre  der  Heißdampflokomotiven  (s.  d.)  zu 
erwähnen. 

AulJer  den  vorangefünrten  \i.  sjiui  bei  den  Loko- 
motiven noch  anzulülueii;  Danipfsamtneirohre  (s.d.), 
ferner  Dampfleitunjit  n  /ur  Signalpfeife,  zum  Mano- 
meter, zum  Iijektor  der  Luftsaugebremse  bzw.  zur 
Kompressjniis|)iiiii|>ederLuftdrud(Dremse,zttrDampr- 
h(.i/u!ip,  zum  HiltsLjcbirise  u.  s.  w.,  Wasserleitungen 
zu  der  Aschkasten-  luid  7\\  der  Rauchkammerspritz- 
vorrichtung  u.  s  w  ,  1  mtkittmgen  der  Luftsauge-  bzw. 
I  uftdnickbreiiis*",  R  tür  die  Ölzuführunp  7«  den 
Schieberkasten  und  /ylindern  u.  s.  Aulleiiietii  stiel 
zu  erwähnen:  R.  für  durchgehende  Bremsen,  ifür 
Dampfheizung,  für  Wiaer  und  für  Dampf  als  Bestand« 
teile  bei  «Uea  Anlagen  von  Dampfbetnebsmaschine» 
fQr  Wtssentatfonen,  WedcstStten  u.  s.  w.,  Drude* 
»asserleitiingen  filr  den  .Antrieb  verschiedener  .Ma- 
scliinciieiiiricbtiin^en  in  Stationen,  Werkstätten,  Oü- 
tersclmpfx-n  u.s.  ;  /u  nennen  sind  encilirh  R.  für 
die  Dainiifheizung  vo»  Qebäuüeräumen  (z.  B.  Werk- 
stätten), \i.  für  Gasl>eleuchtung  und  R.  für  Trink» 
Wasser  in  den  Stationen,  Werkstätten  u.  s.  w. 

RohrriiHien  (leakage  of  tubes ;  fuiie  des  ta- 

bes;  perdere  di  tubi).  Als  solches  bezeichnet  man 
bei  Lokomotivkesseln  und  anderen  Siederohr- 
kesseln das  fast  immer  plötzlich  auftretende, 
heftige  Eindringen  von  Kessetwasser  in  den  f eue- 
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rungsrauin  (Feuerbüchse),  hervorgerufen  durch 
Nachgeben  der  Dichtung  zwischen  Feuerrohr 
undRohnruNl  der  Fcueitflchse  («.Feuerrohre). 

Die  in  die  F^'jcrhüchse  eintretende  Wasser- 
menge ist,  wenn  eine  größere  Anzahl  von 
RAhren  rinnt,  eine  so  bedeutende,  diB  das 
Feuer  auf  dem  der  Rohrwand  zunächst  liegenden 
Teil  des  Rostes  gelöscht  wird.  Der  hierdurch 
entstehende  Wasserverlust,  verbunden  mit  der 
Verminderung  der  Temperatur  in  der  Feuer- 
hüchse,  macht  in  einem  solchen  Fall  die 
Weiterfahrt  unmöglich,  umsomehr,  als,  um  den 
Wisserverlust  zu  ersetzen  oder  das  Wasser 
nicht  bis  unter  die  Feuerbüchsdecke  sinken 
zu  lassen,  beide  Dampfstrahlpumpen  bzw.  alle 
Speisevorrichtungen  in  Tätigkeit  gesetzt  werden 
müssen. 

Die  Ursachen  dieser  den  Betrieb  so  hiufig 
störenden  Erscheinung  sind: 

1.  Schlechtes  Speisewasser.  Der  auf  der 
Rohrwand  und  auf  den  Feuerröhren  in  der 
Nähe  der  Rohrwand  in  großer  Menge  abge- 
lagerte Kesselstein  bedingt  als  schlechter 
Wärmeleiter  eine  sehr  hohe  Temperatur  der 
Rohrwand  und  der  in  der  Rohrwand  steckenden 
Enden  der  Feuerrohren.  Nach  Absperrung  des 
Reglers  nimmt  die  dünnwandige  Feuerröhre, 
gekühlt  durch  das  Kesselwasser,  sehr  bald  eine 
Temperatur  an.  die  kleiner  ist  als  die  Tempe- 
ratur der  Rohrwand;  der  Durchmesser  der 
Feuerröhren  verkleinert  sich  daher  überall 
und  auch  an  der  dichtenden  Stelle,  Es  entsteht 
ein  ringförmiger  Spalt  zwischen  Feuerröhre 
und  Rohrwand,  durch  den  das  Kesselwasser 
mit  großer  Gewalt  in  den  Feuerungsraum 
dringt 

2.  Forcierter  Betrieb.  Wird  der  Kessel 
über  das  Maß  der  gewöhnlichen  Leistungs- 
fähigkeit angestrengt,  d.  h.  werden  durch  allzu 
weitgehende  Anwendung  der  jMittcI  zur  Ver- 
stärkung des  Zuges  (Verengung  der  Blasrohr- 
mündung und  durch  Aufwerfen  großer  Brenn- 
stoffmengen)  in  der  Feuerbfldise  hohe  Tcmpe- 
raturen  und  Stichflammen  erzeugt,  so  bewirkt 
die  (wie  bei  Vorhandensein  von  Kesselstein) 
ehitretende  auBergewöhnlicfa  hohe  Temperatur 
eine  Ausdehnung  der  Feuerröhren  an  der 
Dicbtstelle;  nach  Absperrung  dts  Reglers 
erfolgt  dann  wieder  die  Zusammenziehung  der 
Rühren  rascher  als  jene  der  Rohrwand,  und 
tritt  sofort  heftiges  I^.  auf. 

3.  Unsachgemäßes  Vorgehen: 

a)  t  !cr  Feuerung.  Allzuhi^g^  Offen- 
hahen  der  Hci/ttjr  vifthrend  de«^  Feucrns  und  ' 
durch  liingcre  Zeit  ausgeübtes  Aufschüren  des 
Feuers  mit  dem  Rostspieß  läßt,  wenn  oben  an 
der  l  lei/.tür  nicht  ein  Scliul/schiriTi  angebracht 
ist  (s.  Rauch  verzehr  ung),  einen  btrom  kalter 


Luft  auf  die  Feuerröhren  kommen;  die  durch 
diese  Kühlung  bedingte  Verkleinerung  des 
Rfthrendurdtmessers  kann  sdbst  wahrend  der 
Fahrt  R,  hervorrufen; 

6>)  beim  Speisen.  Lang  andauerndes 
Speisen  mit  zu  großen  Dampishahlpumpen 
gibt  durch  rasche  Erniedrigung  des  Dampf- 
drucks, mithin  auch  Erniedrigung  der  Wasser- 
temperatur, zu  einer  Kühlung  der  Feuerröhren 
Veranlassung,  womit,  wie  in  den  anderen  FiHen, 
eine  Verkleinerung  des  Röhrendurchmessers 
verbunden  ist; 

^  nach  Absperren  des  Reglers.  Wird 
nach  Fahrt  auf  anhaltender  Steigimg  oder 
nach  erhöhter  Leistung  überhaupt,  während 
der  vom  Blasrohr  Oebrauch  gemacht  wurde, 
der  Regler  geschlossen,  oiitr^  das  Hilfsgebläse 
sofort  zu  öffnen  (oft  nicht  möglich,  weil  kurz 
vorher  zu  viel  Kohle  aufgeworfen  wurde),  so 
ist,  wegen  plötzlicher  Untertnechung  der  Ver- 
brennung, eine  Temperatiiremiedrigung  in  der 
Feuerbüchse  unausbleiblich,  mithin  auch  die 
Ursache  zum  R.  gegeben. 

Die  allgemeinen  Mittel  zur  Verhinderung 
des  K.  bestehen  in  der  Anwendung  von  reinem 
oder  kOnstiidi  gerdnigtem  Spdsewasser  und 
in  Vermeidung  der  unter  Punkt  3  angegebenen 
Vorkommnisse. 

Undidit  gewordene  Feuerrohren  kOniKn 
beim  Weiterfahren  unter  Dampf  duidi  rasche 
Anwendung  der  Ursachen  des  R.in  umgekehrter 
Folge;  Verengung  des  Blasrohrs,  Öffnen  des 
Hilfsgebläses  und  Haltung  eines  hohen  Feuers^ 
wieder  dicht  gemacht  werden. 

Bei  der  Talfahrt  (Kegler  geschlossen)  können 
die  Rotire  wlbrend  der  Fahrt  bei  offenem 
Hilfsgebläse  vermittels  des  Rohrdorns  aufge> 
triel>en  und  dicht  gemacht  werden. 

Bei  Vorhandensein  von  gutem  Speisewasser 
ist  die  Anwendung  von  an  den  eisernen  Feuer- 
rohren angelöteten  Kupferstutzen  ein  Mittel, 
durch  das  bei  sonst  sachgemäßer  Behandlung 
das  R.  vermieden  werden  kann.  Sehr  reine 
weiche  SpeisewSsscr  gestatten  auch  die  Ver- 
wendung von  Feuerrohren  ohne  Stutzen. 

Von  großem  Einfluß  auf  das  Dichthalteit 
der  Feuerröhren  ist  auch  der  richtige  Vorgang 
beim  Einziehen  der  Röhren.  Die  Feuerröhren 
selbst  sowie  die  Bohrungen  in  der  Rohrwand 
müssen  metallisch  blank  sein,  damit  eine  rein 
metallische  Dichtung  beim  Aufwalzen  erzielt 
werde.  Hat  femer  die  Lokomotive  vor  inbe- 
triebsetzung  eine  längere  Strecke  im  „Kalt- 
transport", d.  i.  ohne  Wasser  im  Kessel,  zurück- 
zulegen (insbesondere  zu  beachten  bei  neu 
eingelieferten  Lokomotiven),  so  sind  vor  dem 
Anheizen  sämtliche  Rohre  mit  der  Rohrwalze 
sorgfältig  nachzuziehen,  weil  das  Kutteln  der 
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nicht  vom  Wasser  getragenen  Rohre  während 
des  Transports  eine  Lockerung  in  der  Dich- 
tungsstellc  hervorruft.  Quisdorf. 

Rohrwalzen  {diid^eon  tube  expander;  dud- 
geon,  mandrin;  mandrino  per  tubi,  aiia/ga- 
tiM)t  mechanisdie  Vorrichtungen,  die  dazu 
dienen,  die  Feuerrohre  (s.  d.)  oder  auch  die 
Rauchrohre  (s.  Heißdampflokomotiven)  in  der 
Feua-bflchsrohrwand  und  Rauchkammerrohr- 
wand  fest  cin/uvialzen  und  cepen  den  Dampf- 
druck abzudichten.  Die  R.  bestehen  dem  Wesen 
nach  aus  einem  ^lindrischen  Körper,  in  dessen 


AUt.127. 


Mantel  zumeist  3  entweder  zur  Zylinderachse 

parallele  oder  auch  etwas  geneigte  kleinere 
Stahlwalzen  drehbar  gelagert  sind.  Sie  werden 
von  einem  durch  den  Hohlraum  des  Zylinders 


Der  Vorschub  des  Dornes  sowie  dessen  Ab- 
drücken nach  erfolgtem  Aufwalzen  des  Rohres 
erfolgt  durch  die  an  dem  Ende  der  R.  beßnd- 
liche  Schraube  A  (s.  Abb.  129).  Eine  sog. 
2stufige  (für  zweierlei  Kohrdurchmesser  brauch- 
bare) R.  zeigt  Abb.  127. 


Abb.  IM. 

durchgeschobenen  konischen  Dom  durch  Rei» 

bung  mitgenommen  und  tileichzeitig  nach  außen 
gedrückt.  Man  unterscheidet  daher  auch  sog. 
Parallelwalzen  (s.  Abb.  127)  und  Schrägwalzen 
(s.  Abb.  128  u.  129).  Die  R.  werden  in  das 
bereits  eingebrachte  Rohr  eingeschoben,  der 
Dom  vorgedrückt  und  Iet7terer  dann  von  Hand 
aus  oder  mechanisch  gedreht.  Die  kleinen 
Walzen  werden  durch  die  Steigung  des  Dornes 
nach  außen  gedrückt  und  trachten,  das  Rohr 
zu  erweitem.  Da  dieses  jedoch  in  der  Rohrwand 
«stockt,  so  wird  es  an  die  Innenfläche  des 
Loches  fest  angepreßt  und  so  die  Dichtung 
beigestellt. 

Es  gibt  auch  R.,  deren  Walzen  spulenförniif^ 
gestaltet  sind  (s.  Abb.  129).  Diese  R.  haben  den 


Abb, 

Zweck,  vor  und  hinter  der  El.iche  der  Rohr- 
wand die  Rohre  mehr  /u  erweitern,  als  der 
Lochdurchmesser  der  Rohrwand  beträgt,  und 
auf  die^e  Weise  sog.  „Scluiltern",  d.  s.  Wulste 
im  Kohr  aufzuwalzen,  was  in  vielen  Fällen  zur 
besseren  Abdichtung  beitragen  soll. 


Abb.  130a  u.  b. 

Zum  Bördeln  der  Siederohre  wird  eine  der 
R.  verwandte  Vorrichtung  (s.  Abb.  1 30  a)  benutzt. 
Bei  dieser  befinden  sich  an  der  Stirafiadie  bei 
a  kleine  profilierte  Rollen,  die  an  das 
vorstehende  Rohrende  angestellt  werden. 
Die  Vorrichtung  wird  innerhalb  des  Rohres 
festgespannt  und  mittels  einer  Ratsche 
der  die  Rollen  tragende  Teil  gedreht, 
mittels  der  zweiten  latsche  die  Vorrich- 
tung unter  Kraft  gegen  das  Rohr  zu  vorgedrfldct' 
Die  kleinen  Rollen  pressen  das  Rohrende  und 
biegen  es  nach  außen  um,  formen  demnach 
ihrer  Profilierung  entsprechend  das  Rohrl>Ardel 
(s.  Abb.  130  b). 

Rollbahnen  (roadways;  voies  de  roulement; 
binari  da  trasparto),  Arbeitsbahnen,  die  beim 
Bau,  insbesondere  zum  Erdtransport  benutzt 
werden  (vgl.  Erdarbeiten  und  Feldhahnen). 

Rollböcke  {traverse  trollcy:  tnick  roiilant 
pour  k  transport  des  wagons;  cardio),  Koll- 
schemel,  Transporteure,  Transportplatt- 
formen, Vorrichtungen  zur  Beförderung  nor- 
malspuriger Eisenbahnwagen  auf  schmalspurigen 
Kleinbahnen. 

Die  R.  bestehen  der  Hauptsache  nach  aus 
einem  Traggestell,  auf  dem  sich  ein  um  einen 
senkrechten  Zapfen  drehbarer  Querträger  be- 
findet, dessen  beide  Enden  zur  Aufh^rung  der 
Räder  einer  Achse  des  Norm  alspurwagens  dienen. 

Die  Räder  des  Normalspurwagens  sind  an 
dem  Querträger  des  R.  in  der  Weise  befestigt, 

daß  ein  leichtes  und  sicheres  Auf-  und  Ab- 
bringen ermöglicht  und  eine  verläBliche  Ver- 
bindung mit  dem  R.  erzielt  wird. 

Außer  ihrem  eigentlichen  Zweck  (Vermei- 
dung der  Umladung)  haben  die  R.  den  'noRen 
Vorteil,  daß  durch  sie  die  normalspurigen 
Wagen  in  sehr  engen  Bogen  bis  zu  20,  15 
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und  sogar  10  m  Halbmesser  und  auf  stärkeren  1 
Oemien  befördert  werden  können. 

Aus  diesem  Grund  werden  jetzt  häufig  an  i 
normalspu riefen  Bahnen  schmalspurij3;c  An-  [ 
schiuBstrecken  zum  Rollschemelbeü'ieb  da  an-  1 
gelegt,  wo  fQr  die  R^l^r  Krflmmung^  mit  j 
kleinerem  Halbmesser  als  180-lOOiii  nicht 
ausgeführt  werden  können. 

Beispiele  solcher  R.  finden  sich  auf  der  Neben- 
bahnstrecke .Waricnburg-Aüenstein  (Ostpreußen)  zwi- 
schen den  Stationen  Pollwitten-Maldcnten). 

Tiir  einzeln  gelegene  Fabriksanlagen  sind  außer 
den  tinrichtungen  für  schmalspurigen  Anschluß 
(namentlich  von  den  Straßenbahnen  verschiedener 
btidte)  RoUwageneinrichtungen  beschafft  worden, 
woduioi  einer  grofien  Annhl  von  industriellen 
Unternehmungen  die  Ladungen  in  normabpurigen 
Wagen  ohne  Umladung  zugeführt  und  umgekehrt 
dl«-  FabrikserzeugnisaeinNoniMlspurvagenab^iefert 
«erden  können. 

Einen  noch  ausgiebigeren  Gebrauch  hat  man  von 
dem  Rollvagenbetrieb  auch  für  die  Beförderung 
von  Landfuhrwerken  auf  den  Bahngleisen  gemacht, 
namentlich  fOr  landwirtschaftitche  und  fontliche 
Zwecke. 

Als  Beispiele  von  .lusgedehnter  Benützung'  der 
R.  <\Vii\  zu  nennen:  die  Straßenbahnen  der  Städte  ; 
Braiinschweig,   Meißen,  Oahlon/,    Inrst  (Lausitz), 
Altona  (in  welcher  Stadt  augenblicklich  zur  Auf-  ' 
schlieiUing  eines  neuen  indnstriellen  Stadtteils  100 
Stück  im  Betrieb  sind). 

Feldbahnen  mit  Rollvagenbetridb  sind  beute  in 
allen  Ländern  der  Welt  zu  finden  und  nimmt  die 
Beschaffung  an  R.  ständig  zu. 

Diezveckmftfiigste  Spurweite  für  Rollschemel- 
betriebe beträgt  1  m.  Die  Anwendung  von  0'76 
bzw.  0*75  m  Spurweite  ist  wohl  noch  mög-  ! 
lieh,  jedoch  ist  bei  dieser  und  bd  noch  gerin-  ! 

gerer  Spurweite  (0-60  m)  die  Sicherheit  gegen  I 

Umkippen  eine  geringere.  I 

Erfahrungsgemäß  ist  für  R.  mit  ge- 
deckten leeren  Normalwagen  ein  Winddruck 
von  etwa  100  ffir  1  bei  1  m  Spurweite 
und  von  etwa  750  kg  für  075  m  Spurweite 
zullssig. 

Bei  den  Feldbahnen  vierdeii  /in  Beförde- 
rung von  Landfuhrwerken  kleinere  Spurweiten 
zum  Rollwagenbetrieb  benutzt,  wobei  der  Be- 
trieb oft  mit  Pferden  ausgeführt  wird. 

Bei  dem  Pntu-urf  der  R.  ist  auf  die  Trag- 
fähigkeit der  Schienen  der  Kleinbahn  Rück- 
sicht zu  nehmen  und  eine  entsprechende  Ver- 
teiluni^  des  Druckes  der  Normalwagenachse 
zu  bewirken. 

Da  nach  den  allgemeinen  Bestimmungen  für 
die  Lokalbahnen  (§  6)  die  Schienen  eine  he-  i 
wpcle  Last  von  mindestens  3^00  kg  hei  20  m  ' 
Ueschwindi)4keit  füi   1  Stunde  tragen   sollen,  , 
SO  ist  gemäß  des  Unterschiedes  zu  der  Be- 
Insttrn-'stähigkeit  der  Schienen  d-T  Normal- 
bahnen die  Anzahl  der  Druckpunkte  auf  der 
Kleinbahn  zu  wählen,  d.  b.  zu  vermehren.. 


Für  gewöhnliche  Fälle  erhält  der  R.  für  jede 
Achse  des  normalspurigen  Wagens  2  Achsen. 

Bei  schw.ichercni  Oberbau  sind  je  3  Achsen 
an gewen det ;  bei  noch  stärkerer  Be I  a s l  u  ng  hat  man 
je  2  zweiachsige  R.  in  einem  Rahttiengeschlinge 
vereinigt,  so  daß  4  Rollbockachsen  je  eine  Achse 

des  Nnrnialwajren«;  aufzuehmen  haben. 

Als  Beispiel  der  Überführiuiß  aus  einer  N'ornia!- 
hauptbahn  auf  eine  normalspurij^fe  Nebenbahn  mit 
schwächerem  Oberbau  auf  R.  mit  je  2  Achsen  sei 
die  Anlage  auf  der  l'tersener  Eisenbahn  aiwefülirt 
(s.  Ztg.  d.  VDEV.  1915,  S.  1072/73). 

Die  R  sind  an^efGbrt  für  eine  Tragfähigkeit  von 
13- 15.000  mit  2  Achsen,  von  2^.000  mit 
3  Achsen,  von  26  -  30.000  kg  und  mehr  mit  4  Achsen. 

&  ist  notwendig,  die  Stellung  der  nomial- 

sputn^en  \X'agen  auf  die  R.  schon  in 
Anbetracht  der  Maße  der  Umgrenzung  des 
freien  Bahnproffts  so  niedrig  als  möglich 
über  der  Schiene  der  Kleinbahnen  zu  wählen, 
namentlich  aber  um  dem  äufSeren  Luft- 
(Wind-)  Druck  gehörig  Widerstand  zu  leisten. 

Daher  sind  die  Rflder  der  R.  von  möglichst 
q:eringem  Halbmesser  zu  wählen  und  die  Ober- 
huhungen  der  Krümmungen  nach  Möglichkeit 
einzuschränken. 

R.  nach  Art  der  Drehgestelle  (Triick)  (s.  d.) 
bestehen  im  wesentlichen  aus  einem  eisernen 
Oesteil  aus  gesdimiedeten  Langträgern  (Blech* 
und  Walzformen),  auf  denen  sich  ein  tim 
einen  senkrechten  Zapfen  beweglicher  Trag- 
schemel  befindet,  der  zur  Auflagerung  der  zu 
befördernden  Normalachsen  dient  und  sich 
in  fieicster  Weise  in  jeden  Gleisbogen  ein- 
stellen kann. 

Bei  Bogen  von  großem  Halbmesser  und 
sonst  t:craden  üleisstreckcn  hat  man  anstatt 
der  Drehschemel  den  Aufnahmebalken  fest 
getraut,  wodurch  eine  wesentliche  Vereinfachung 
der  R.  ermöglicht  wird. 

Die  R.  unterscheiden  sich  hauptsächlich  durch 
die  Art,  in  der  die  Befestigung  der  auf  dem 
Drehschemel  ruhenden  Normalachsen  an  diesen 
erfolgt. 

Es  werden  entweder  die  Achsschäfte  (Achs- 
wellen) oder  die  Radflanschen,  auch  wohl  beide 
zusammen  als  Aufstüt/teile  benutzt. 

Bei  der  letzteren  Art  ruhen  die  Radflanschen 
entweder  unmittdtwr  auf  den  Drehschemetn 
oder  aber  die  beiden  R.  sind  fCir  den  Eisen- 
bahnwagen in  einem  Kähmen  vereinigt,  der 
die  Ratkirflcke  aufzunehmen  hat,  so  daß  sich 
die  Rolidielisclirmel  nhne  direkte  Belastung  in 
dem  Rahmen  entsprechend  drehen  können. 

Von  den  Bauarten  mit  unmittelbarem  .Auf- 
lager auf  die  Drehscheniel  sind  die  einfachsten 
R.  die  auf  den  meist  mit  Zugtieren  betriebenen 
Feldbahnen  zum  Transport  von  Landwagen 
(Fuhrwerksbahn)  benutzten  (Abb.  131). 
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Für  die  Anschlüsse  der  mit  Dampf  oder 
«lektrischer  Kraft  betriebenen  Bahnen  sind 
die  Einzelteile  entsprechend  stärker  ausgeführt. 

In  den  Abb.  1 32  a  -  d  ist  ein  Rollbockbetrieb 
mit  Auflager  der  Achswelle  dargestellt. 

Die  Achsen  ruhen  in  den  Auflagerbecken  b 
und  werden  selbsttätig  durch  die  abnehmbaren 
Mitnehmer  d  je  nach  der  Richtung  des  Trans- 
ports in  den  Drehbalken  bei  c  mittels  vertieft 
angelegter  Bahngleise  eingesetzt. 

Eine  besondere  Befestigung  der  Achswelle 
ist  nicht  vorgesehen. 

Eine  solche  ist  jedoch  meist  nicht  zu  ent- 
behren und  bei  den  später  folgenden  Bei- 
spielen in  ganz  besonderer  Weise  ausgebildet, 
namentlich  auch  unter  Benützung  von  Stahl- 
material, wodurch  Vereinfachungen  und  ge- 
ringeres Gewicht  erzielt  sind. 


Die  beiden  nach  abwärts  gekrfimmten,  an  den 
Spitzen  in  Nasen  auslaufenden  Arme  des  Quer- 
trägers haben  X-förmigen  Querschnitt.  Nahe  der  Mitte 
sind  im  oberen  Flansch  2  Oelenkbolzen  D  D, 
eingesetzt,  um  die  sich  2  seitlich  umlegbare  Mit- 
nehmer drehen. 

Die  auf  dem  R.  gelagerte  Achse  des  normal- 
spurigen  Waeens  wird  in  der  Richtimg  der  Qleis- 
achse  unverschiebbar  befestigt,  indem  über  die  beiden 
Gabeln  ein  Einsatzstück  E  geschoben  wird,  dessen 
4  Keile  den  Raum  zwischen  den  Gabeln  und 
Achsen  ausfüllen. 

Nahe  den  Enden  der  Querträgerarme  sind  in 
Schlitzen  verschiebbare  Befestigungsklauen  F  an- 
gebracht. Nach  außen  verschoben  fassen  diese  Klauen 
die  Innenseite  des  Radreifens  bis  zum  Sprengring  und 
können  durch  ein  Querstück  und  durch  die  Druck- 
schrauben O  O,  fest  an  denselben  niedergepreßt 
werden.  Das  Zurückschieben  der  Klauen  wird  durch 
Umlegedaumen  H  H,  verhindert. 

Die  Kupplung  des  Fahrzeugs  an  einen  Schmal- 
spurwagen oder  an  eine  Lokomotive  wird  dadurch 
bewirkt,  daß  zwischen  die  aufgeschlagenen  Mit- 


Abb.  131. 


Das  Gewicht  der  R.  beträgt  bei  einer  Trag- 
fähigkeit von  13  /  und  1  m  Spur:  ohne  Bremse 
1250  *^,  mit  Bremse  1450  J^;  3achsig  und 
1  m  Spur:  ohne  Bremse  1680  yfe^,  mit  Bremse 
1900  kg;  2achsig  mit  22.500  kg  Tragfähigkeit 
2300  -  2500  kg. 

Die  Gewichte  für  R.  mit  kleinerer  Spur  sind 
nicht  erheblich  geringer;  die  Tragfähigkeit  aber 
gleich  der  1  m-Spur. 

In  den  Abb.  133a,  b  u.  c  ist  der  R.  von  Lang- 
bein dargestellt,  wie  er  auf  den  sächsischen  Staats- 
bahnen und  auf  den  steiermärkischen  Lindesbahnen 
in  Verwendung  steht.  Unter  den  4  Lagern  hängt 
an  8  Bolzen  ein  gußeisernes  Kreuz  A,  dessen 
Arme  einen  I-förmigcn  Querschnitt  haben  imd  in 
dessen  Mitte  ein  eiserner  [Jrehzapfcn  ß  fest  einge- 
setzt ist,  der  in  den  gußstählemen  Querträger  Chincm- 
ragt.  In  diesen  ist  oben  eine  Pfanne  aus  Lagermetall 
«ingesetzt,  durch  die  die  I.ast  auf  den  Zapfen  über- 
tragen wird,  und  unten  ein  halslager  aus  Weißmetall 
angeordnet,  das  das  Kip[)cn  des  Hauptträgers  ver- 
hindert 


nehmerklauen  über  die  Achse  eine  Gabel  geschoben 
und  durch  einen  Vorsteckbolzen  eine  Druckschraub« 
und  Druckplatte  festgestellt  wird  (s.  Abb.  133  c).  An 
das  andere  Ende  der  Gabel  wird  mittels  eines  Gelcnk- 
bolzens  und  abgerundeten  Auges  eine  Steifkuppel  L 
angeschlossen,  die  sich  mit  dem  andern  Ende  in  die 
regelmäßige  Kupplung  der  Schmalspurfahrzeugc 
oder  in  eine  ebensolche  Gabel  auf  der  Achse  eines 
andern  normalspurigen  Fahrzeugs  legt. 

Zur  Bremsung  des  R.  sind  folgende  Vorkehrungen 
getroffen.  Die  Achslagerkörper  werden  von  schmiede- 
eisernen Stützen  umfaßt,  auf  die  zur  Aufnahme  der 
Heberlein -Bremse  ein  leichter  Winkelrahmen  ge- 
schraubt ist.  Wird  die  Doppelrolle  mit  zwischen- 
liegender Kettentrommel  beim  Nachlassen  der  Brems- 
ieinc  durch  ihr  Gewicht  an  die  Antriebsrolle  ange- 
drückt, so  wird  sie  durch  die  Reihung  von  der  Rolle 
mitgenommen  und  zieht  durch  Aufwicklung  der  Kette 
den  Hebel  mit  der  Uremswclle  an.  Die  Klötze  wirken 
einseitig  von  außen  auf  die  Räder  und  werden  durch 
Gegengewichte  gelöst,  die  an  den  Hängeschienen 
der  Klötze  befestigt  sind. 

Die  Hauptabmessungen  des  R.  sind:  Ganze  Ge- 
stellänge  1350  mm,  Länge  zwischen  den  Laufkreisen 
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der  RIder  1300  mm,  Achsstand  800  mm,  Länge  des 
Quertrtffen  \A\9mm,  Radduidiineaaer  MOami*  ^r- 
weite  750  «Mi.  Lierge- 
vicht  \mkg,Tn^\^i 

10.000  kg;. 

I  aiiKbeiiische  R.  werden 
auch  auf  der  württember- 
gischen Schmalspurbahn 
Nagold-Altensteiß  verwen- 
det: diese  zeigen  gegen  die 
voroeschriebenen  die  Ab- 
weichung, daß  der  auf  den 
Drehzaplen  ye-tütztc  guß- 
eisenie  Qmrtr.i^Lr  eine 
naili  der  Witte  an  Höhe 
zunehmende  (iestalt  liat; 
die  Schrauben,  die  die 
Klauen  auf  die  Innenseite 
des  Reifms  der  riditig  auf« 
gefahrenen  Achse  pressen, 
Haben  kein  festes  Mutter- 

S [Winde  In  der  Spitze  des 
uerträgers,  sondern  grei- 
fen an  vra^^rechten  Bolzen 
in  nach  unten  offene  Aus- 
schnitte, die  sich  in  2  unten 
an  das  Querträgerende  an- 
gegossenen Lippen  be- 
finden. 

Die  Kupplung  des  auf 
die  R.  geladenen  Wagens 
erfolgt  im  Zug  der  Schmal- 
spurbahn nicht  von  der 
Achse  des  normaispurigen 
Wagens,  sDudem  mittels 
dnes  besonderen  Kupp- 
lunsMobens  am  Oesteil 
des  R.  Iis  wird  also  der  R. 
nicht  durch  Mitnehmer  von 
der  Achse  des  aufruhenden 
Wasens  mitgenommen,  die 
Zugkraft  vielmehr  am  R. 
selbst  ausgeübt. 

Am  andern  Ende  ist  für 
dieKuppdstangedesNach- 
barlUirzengs  eine  Kuppel- 
gabel auf  die  obere  Kasten- 
platte  jjenietet,  in  die  der 
ZSchnittig  wirkende  Knp- 
pelbolzen  eingesteckt  wer- 
den muß. 

INe  Hauptabmessungen 
des  R.  sind:  Oestellänge 
mit  BremsbOgel  1905  mm, 
Radstand  \7Sbmm,  Länge 
des  Oncrträgcrs  1430  mm, 
Radciiirclimesser  500  mm, 
Spurweite  1000 /nm.  Leer- 
jcwiclit  14S5/r^,Tragfähig- 


mit  Sdtvierigkeitcn  verbunden  ist,  durchaus 
«forderlich  sind,  besonder»  fOr  die  Feststdhing 


Ut^cnMteitt.        M»&i(ftb  1:M. 


gcwiclit 
keit  15.000 


Die  Abb.  134  stellt 
3achsige  Rollwagen  für 
schwerere  Belastungen 
dar. 

Die  R.  sind  mit  Brem- 
sen verschiedener  Art 

versehen:  Handbrem- 
sen,   Heberlein-  und 

mdi  Drudchrfibremsenf  deren  Anbringung,  wenn 
sie  wegen  der  geringen  Raumverhiltnisse  auch 


Abb.  m«-c.  Rollbodt.  Bant  Ln^bda  (dditiidie  SiutMhaaO. 

der  R.  auf  den  Ftbrilcshöfen  sowie  bei  Beför- 
derung durch  Pferde. 
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RollbAcke. 


Es  wird  daher  von  vielen  Verwaltungen 
vorgeschrieben,  daß  alleR.  mit  gutwirkenden 
Bremsen  für  jedes  Rad  versehen  sein  müssen. 

Eine  in  letzterer  Zeit  sehr  bevorzugte  Form 
der  R.  ist  die  der  Plattformwagen,  deren 
Langträger  als  Fahrschienen  für  den  zu  be- 
fördernden Normalbahnwagen  dienen. 

Gegen  die  vorher  beschriebenen  Systeme, 
bei  denen  unter  jeder  Wagenachse  ein  be- 
sonderer 2achsiger  R.  untergesetzt  wird,  bietet 
die  in  Abb.  135  dargestellte  Bauart  der  Platt- 
formwagen verschiedene  Vorteile: 

I .  Das  Be-  und  Entladen  mit  Normalwagen 
erfolgt  in  einfachster  Weise,  so  daß  ein  Ent- 
gleisen der  Wagen  dabei  ausgeschlossen  ist, 


dies  durch  die  eigentümliche  Lagerung  der 
Plattform  auf  den  Drehgestellen  erreicht,  die 
nicht  durch  emen  mittleren  Drehzapfen,  sondern 
durch  je  2  seitlich  angebrachte  Pendelstützen 
erfolgt,  während  der  mittlere  Drehzapfen  nur 
dazu  dient,  das  Drehgestell  in  seiner  richtigen 
Lage  zur  Plattform  zu  halten. 

Es  sind  aber  auch  Plattformwagen  mit  Dreh- 
schemeln nach  der  früheren  Art  vielfach  aus- 
geführt, ohne  Anwendung  dieser  Pendelstützen. 

Zum  Festhalten  der  Normal  wagen  auf  diesen 
R.  dienen  Vorrichtungen  (ähnlich  den  Vor- 
legeklötzen), die  verschiebbar  auf  einer  außen 
am  Langbalken  angeordneten  Stange  aufgebracht 
sind  (Abb.  135  a). 


Abb.  134.  Dreiachsig«  RollbMw. 


weil  die  R.  nicht  einzeln  einzusetzen  sind; 

2.  die  Befestigung  der  Normal  wagen  auf 
dem  R.  ist  durchaus  sicher; 

3.  die  Verladung  von  Bremswagen  bietet 
keine  Schwierigkeiten ; 

4.  es  können  sowohl  Hand-,  als  auch  Luft- 
druck- oder  Vakuum  bremsen  angebracht  werden ; 

5.  es  ist  eine  auf  Druck  und  Zug  elastisch 
wirkende  Kupplung  der  zusammengehörigen 
R.  vorhanden,  und  die  Zugkraft  der  Lokomotive 
wird  unmittelbar  von  R.  zu  R.  übertragen, 
ohne  daß  der  verladene  Normalwagen  in 
Mitleidenschaft  gezogen  wird. 

Dabei  ist  die  Standhöhe  des  Nornialwagens 
über  Schienenoberkante  des  Schmalspurgloises 
nicht  höher  als  bei  den  Einzelböcken  mit 
einem  Raddurchmesser  von  700  mm.  Es  ist 


Die  große  Verschiedenheit  der  Radstände 
der  Normalwagen  bedingt,  daß  die  Feststell- 
vorrichtung für  die  Räder  in  weiten  Grenzen 
verschiebbar  und  doch  fest  gegen  die  Fahr- 
bahn des  Transporteurs  gelagert  werden  kann. 

Ist  der  Wagen  aufgefahren,  so  werden  die 
Feststellklötze  entlang  der  Stange  bis  möglichst 
dicht  an  die  Wagenräder  herangeschoben  und 
auf  die  Fahrbahn  aufgeklappt,  wobei  sich  2  an 
der  Vorrichtung  angebrachte  Zähne  in  eine 
unter  dem  Flansch  des  Langbalkens  ange- 
brachte Zahnstange  einlegen,  so  daß  die  Vor- 
richtung in  der  Längsrichtung  des  Gleises 
festgelegt  ist. 

Nunmehr  wird  mittels  einer  Schrauben- 
spindel aus  der  Feststen  Vorrichtung  der  eigent- 
liche Hemmklotz  mittels  Schrauben  fest  gegen 
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den  Radreifen .  des  Normal- 
wagens  vorgeschoben,  wo- 
durch eine  völlig  sichere 
Feststellung  des  Wagens  er- 
reicht wird. 

Die  Kupplung  dieser  R. 
untereinander  sowie  mit  der 
Lokomotive  oder  den  anderen 

Schmalspurwagen  erfolgt 
durch  entsprechend  lange  Kup- 
pelbäume aus  schmiedeeiser- 
nen Röhren,  die  an  den  Enden 
mit  angemessenen  Anschluß- 
stücken verschen  und  mittels 
Einsteckklötzen  an  den  ela- 
stischen Zug- und  Stoßvorrich- 
tungen befestigt  werden. 

In  weiterer  Ausbildung  die- 
ser Bauart  sind  auch  zwei 


^»/'  Abb.  135  a.  Feststell- 

vorrichtung. 


3achsige  R.  zu  einem  Plattform- 
transporteur.vereinigt  worden  (Ma- 
schinenbauanstalt Both  6tTillmann, 
Dortmund). 

Für  die  Plattformtransporteure 
mit  Längsbalken  als  Wagenauflager 
sind  schiefe  Ebenen,  teils  feste, 
teils  durch  Mauerwerk  hergestellte 
Stirnwände,  an  den  Wagen  befind- 
liche Rampen  in  Betrieb,  welch  letz- 
tere hochgeklappt  werden  können 
und  zugleich  zur  Feststellung  der  Wagen  dienen. 

Die  Ik'furderunu  der  beladenen  R.  ist  wegen  der 
h«jheren  Lage  der  Belastung,  der  meist  schärferen 
Krümmungen  und  der  stärkeren  Gefälle  der  Klein- 
bahnen mit  großer  Vorsicht  auszuführen. 

Allgemein  gültige  Bestimmungen  über  den  Betrieb 
sind  nicht  aufzustellen,  es  müssen  je  nach  der  Be- 
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schaffenhcit  der  Stredte  mmsi  unter  Oeneli- 

mi?  ;n:i  der  Aufsicht  f  rhörden  besondere  Vor- 
schriften erlassen  werden. 
Nur  sehr  venige  KldntMbnen  haben  den 


Die  Bcfördenins:  von  gedeckten  Ofiterwagen 

auf  den  R.  soll  nuf  einer  Bahn  nur  erfolgen, 
wenn  sie  mit  einer  niedrig  liegenden  Last  be- 
laden dnd. 


Betrieb  mit  R.  ganz  ausgeschlossen ;  andere  haben 
ihn  nur  für  bestimmte  Teilstrecken  zugelassen. 

Bei  Pferdebetrieb  auf  den  Industrie-  und 
Feldbahnen  wird  ein  seitliches  Anspannen  der 
Pferde  empfohlen.  Bei  Dampf-  oder  elek- 
trischem Betrieb  bestimmen  einzelne  Bahnen, 
daß  die  R.  nicht  in  die  gewöhnlichen  Züge 
etngestelH;  sondern  mit  Sonderzflgen  zn  be> 
fördern  änd,  vobti  die  Anzahl  der  auf  R. 


In  LokalzQgen  mit  Pcrsonenbefftrdening  sot! 

die  Einstellung  der  R.  nur  erfolgen,  wenn  die  Ge- 
schwindigkeit nicht  mehr  als  1 2  -  \  5km  beträgt 

Wenn  die  R.  nicht  mit  Bremsen  versehen 
sind,  ist  am  Schluß  des  Zuges  ein  Brems- 
wagen  der  Kleinbahn  einzustellen. 

Bei  heftigem  Sturm  empfiehlt  es  sich,^die 
Bef Arderui^  der  R.  zu  unterlassen,  namentlich 
bei  Kleinbahnen  mit  075  m  Spur  und  darunter. 


fK     ,  . 

 ,  , 

x 

o 

Abb.  137.  Bcförduung  von  Nu(inal«iigcn  auf  der  KcrkeibacUbaho. 


ruhenden  Waiden  nocii  beschränkt  -  meist 
höchstens  4  Stück  —  und  als  höchste  Geschwin- 
diglceit  20  km  vorgeschrieben  wird.  Auch  wird 
bestimmt,  daß  zwischen  2  Rollbockwagen  ein 
mit  Bremse  versehener  Kleinbahnwagen  ein- 
zuschalten ist. 

Mit  reinen  Güterzügen  sollen  Rollbocktrans- 
porte nur  an  das  Ende  des  Zuges  gestellt 
befördert  und  dürfen  bei  einer  Geschwindigkeit 
von  nicht  mehr  als  20  Am  3  Rollbodcwagen 
eingestellt  werden. 


1  Beim  Verschieben  der  R.  ist  besondere  Vor- 
I  sieht  zu  empfehlen. 

I    Zumeist  wird  in  den  Vorschriften  die  IMög- 

lichkeit  der  Bremsung  jedes  R.  befürwortet 
und  die  größte  Sorgfalt  auf  die  gehörige 
Anziehung  der  Befestigungsteite  der  Normal- 
wagen  gefordert.  Aus  Abb.  136  sind  in  grö- 
ßerem Maßstab  ersichtlich:  die  Gabel  a  um 
die  Achswellen  mit  ihren  oberen  Verschlüs- 
sen ö,  und  vor  allem  das  Anschrauben  der 
i  Klemme  c  zur  Befestigung  der  Radfianschen 
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auf  den  Druckstellen  der  Rad- 
reifen. 

Bei  den  Plattformen  sind  die 
Bremsklötze  auf  den  Langtrigern 

der  R.  fest  anzuziehen. 

Auch  beim  Entladen  der  auf 
den  R.  stehenden  Normalwagen 
Ist  Vorsicht  anzuwenden  und 
auf  möglichst  gleichmäßige  Lage 
der  Ladung  zu  sehen,  damit  ein 
Umkippen  der  Wagen  vermieden 
wird. 

Bei  der  Ankupplung  der  R. 
an  die  Lokomotive  oder  an 
andere  R.  ist  die  Kuppektange 
SO  lang  zu  wählen,  daß  ein  In- 
eittanderhahen  der  BuMar  der 
Normalwagen  nldit  stattfinden 
kann. 

Eine  besondere  Art  des  Trans- 
ports von  Normalwagen  auf  eine 

Nebenbahn  ist  auf  der  K'orkcr- 
bachbabn  ausgeführt,  für  die  auf 
der  Strecke  3  Oleise  gelegt  sind 
und  der  Transport  der  normalen 
Wagen  mit  einer  schmalspuri- 
gen Lokomotive  ausgeführt  wird 
(Abb.  137).  Die  Lokomotiven  ha- 
ben 3  Buffer  und  2  Zugvorrich- 
tungen für  Normal-  und  1  /n-Spur. 
Ebenso  sind  2  Zwischenwagen 
ausgorüsfet.  die  ermöglichen,  daß 
in  der  Zugmitte  normale  mit 
t  m-spurigen  Wagen  abweChsdn 
können. 

Für  die  Beförderung  schmal- 
spuriger Kleinbahnwagen  auf 
Normalwagen  werden  Rampen 
nach  An  der  Kopf-  und  Vieh- 
rampen erbaut,  über  die  der 
Kleinbahnwagen  auf  die  Platt- 
form des  Normalwagens  gefahren 
wird. 

Auf  diesem  Plattformwagen 
der  Normalspur  Ist  ein  schmal- 
spuriges Gleis  gelegt,  auf  das 
der  Kleinbahnwagen  gestellt  und 
IhnHch  wie  bei  den  Plattform- 
transporteuren  mit  auf  einer 
Rampe  verschiebbaren  Brems- 
klötzen festgelegt  wird  (Abb. 
138). 

Ähnlich  sind  auch  Trans- 
portwagen von  1000  mm  Spur 
zum  Transport  von  Wagen  mit 
0-75  und  geringerer  Spur  aus- 
geführt Bnu^pmker. 
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Rollbrflcken,  Schiebebrücken  {rol- 
ling-bridges :  ponts  roulant;  ponti  a 


RollbrOcken. 

roiiij,  bewegliche  Brücken  (s.  d.),  bei  denen  durch  eine 
Bewegung  in  wagrechter  Richtung  parallel  zu  ihrer 
normalen  Lage  das  erforderliche  Verkehrsprofil  frei- 
gemacht wird. 

Man  hat  zweierlei  Arten  von  R.,  u.  zw.: 
a)  solche,  bei  denen  nur  eine  Bewegung  in  Längs- 
richtung, 

bj  solche,  bei  denen  auch  oder  ausschließlich  eine 
Bewegung  in  seitlicher  Richtung  stattfindet. 

Zu  a.  Der  bewegliche  Brückenteil  kann  nach  vor- 
heriger Hebung  über  die  angrenzende  Fahrbahn  zurück- 
gerollt (Überrollbrücken)  oder  nach  erfolgter  Sen- 
kung fernrohrartig  in  die  angrenzende  feste  Brücke 
geschoben  werden  {Unterrollbrücken). 

Oberrollbrücken  haben  den  Vorteil, daß  die  einge- 
schobene Brücke  auf  feste  Lager  gestützt  werden  kann,  daß 
die  Fahrbahn  auf  dem  beweglichen  Teil  dieselbe  Breite 
haben  kann  wie  auf  der  angrenzenden  festen  Brücke 
bzw.  auf  dem  Widerlager  und  schließlich,  daß  der  Quer- 
verband der  etwa  anschließenden  festen  Brücke  nicht 
gestört  wird. 

Ein  Beispiel  dieser  Bauart  bildet  die  370  t  schwere, 
48  3  m  lange  und  6  m  breite  Eisenbahn-  und  Straßen- 
rollbrücke  über  die  Kattendyk-Schleuse  in  Antwerpen 
(Abb.  139),  die  eine  lichte  Durchfahrt  von  27"5  m 
überspannt. 

Bei  geschlossener  Brücke  ruht  jeder  Hauptträger  auf 
3  festen  Auflagern. 

Im  Abstand  von  ungefähr  18  m  vom  mit  einem  Ge- 
gengewicht beschwerten  hinteren  Ende  befindet  sich 
unter  jedem  Hauptträger  ein  lotrechter  Wasserdruck- 
zylinder, dessen  Kolben  eine  Rolle  trägt.  Wird  der 
Kolben  gehoben,  so  hebt  sich  das  hintere  Brückenende, 
weil  ein  an  dem  leichteren  Vorderende  befestigter  hom- 
artiger  Ansatz  unter  eine  mit  dem  Mauerwerk  des 
vorderen  Widerlagers  verankerte  Rolle  greift.  Wenn 
nach  dem  Heben  die  R.  mittels  Druckwassers  zurück- 
geschoben wird,  gleitet  die  geneigte  Hornebene  an  der 
Rolle  hin,  während  das  hintere  Brückenende  sich  zurück- 
ziehend auf  feste  Rollen  auf  dem  Land  hinabsenkt. 

Unterrollbrücken  haben  die  Fahrbahn  oben  und 
müssen,  nachdem  sie  eingerollt  worden  sind,  mittels  be- 
sonderer Vorrichtungen  gehoben  werden,  bis  die  Fahr- 
bahn des  beweglichen  Teiles  in  derselben  Höhe  liegt 
wie  die  Fahrbahn  des  festen  Brückentcils.  Bei  der  dop- 
pelten R.  über  den  Dec-FIuß  bei  Victoria  (England) 
(Abb.  140)  geschieht  die  Hebung  und  Senkung  zwang- 
läufig. 

Bei  einigen  Unterrollbrücken  wird  nicht  nur  der 
Überbau,  sondern  mit  diesem  gleichzeitig  auch  der  ihn 
tragende  Unterbau  verschoben.  Die  Rollbahn  liegt  dann 
auf  der  Sohle  des  zu  überschreitenden  Gewässers. 

Vor  dem  Öffnen  wird  die  Fahrbahn  auf  den  beweg- 
lichen Unterbau  so  weit  gesenkt,  daß  sie  unter  die  feste 
Fahrbahn  über  der  seitlichen  Uferkammer  ausgerollt 
werden  kann.  Die  Bewegung  geschieht  meistens  mittels 
durch  Dnickwasser  oder  Dampf  gezogener  Ketten  oder 
Seile. 
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Zu  b.  Diese  R.  fordern  mehr  Raum  als  die  R. 
unter  a.  Der  bewegliche  Teil  wird  auf  2  oder 
mehr  Schienenstränge  mm,  nn,  pp  (Abb.  141) 
in  schräger  Richtung  oder,  falls  die  Brücken- 
«chse  die  Wasserstraße  unter  einem  genügend 


brücken,  Klappbrfldcen  der  Bauart  Strauß  u/s.[v.) 
verdrängt 

IMmOar:  Nfbens  Aber  R.  s.  Hb.  d.  Inf.  V. 

Leipzig  1907,  Bd.  II,  4.  Abt  Abb.  I  =  F5g.  6a,  S.  7 
und  Abb.  IV  =  Fig.  1,  S.  3  des  Hb.  d.  Ing.  W.  Leipzig 
1907,  Bd.  Ii,  4.  Aufl.,  bearbeitet  von  Prof.  W.  Dietc 
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Abb.  141. 


Abb.  140.  Kollbrücken  über  den  Oec-Flufi  bd  Victoria  (England). 


kleinen  Winkel  kreuzt,  in  einer  RidltUl^  lotredlt 
zur  Brückenacbse  ausgerollt 

Die  TrSger  und  die  Fahrbahn  der  einfachen 
R.  werden  in  derselben  Weise  berechnet  und 
von  demselben  Material  gebaut  wie  die  der 
einflügeligen  Drehbrücken  (s.d.),  die  Träger  und 
die  Fahrbahn  der  doppelten  R,  wie  die  der 
2flügeligen  Drehbrücken. 

Die  Arbeit  für  die  Bewegung  der  R.  stellt 
sidi  znstmmeii  «uft  der  Arbeit: 

1.  des  fallweise  nötigen  Hebens  oder  Senkens, 

2.  der  Massenbeschleunigung; 

3.  der  2^pfenreibung  und  der  rollenden 

Reibung  der  Rollen. 

Feststellvorrichtungen.  Die  R.,  beson- 
ders die  für  Eisenbahnverkehr  werden  meistens 
nach  dem  Einrollen  verriegelt 

Oberbau,  Brückenbedielung  xmd  seitliche 
Abschlüsse  werden  bei  R.  in  ähnlicher  Weise 
wie  bei  festen  Brflcken  hergestellt 

Die  R.  sind  in  den  letzten  Jahrzehnten  von 
neueren  Bauarten    (Hubbrücken,  Rollklapp- 


Rollftihrdienst,  Anfahren  der  abzusen- 
denden Güter  von  der  Wohnung  des  Absenders 
zum  Bahnhof  und  die  Zuführung  der  ange- 
kommenen Güter  vom  Bahnhof  zur  Wohnung 
des  Empfängers.  Der  R.  wird  entweder  von 
der  Eisenbahn  selbst  oder  von  einer  damit 
betrauten  Rollfuhrunternehmung  besorgt,  die 
hierfür  das  von  der  Eisenbahn  festgesetzte  Roll- 
geld einhebt  (s.  Ab-  und  Zustreifen  von  Gütern). 

RollmaterUil  a.  Belricbsniittd. 

Rollkragen  s.  Bahndienstwagen  u.  Bahn* 
meisterwagen. 

Roncotunnel  liegt  auf  der  Italienischen 
Staatsbahnlinie  Novi- Genua  zwischen  den 
Stationen  Ronco  (324  5  m  ü.  M.)  Nord  und 
Mignanego  (227*4  /»)  Süd  in  der  Umgehungs- 
linie der  alten,  mit  Steigenden  Oiovibahn 
mit  dem  325Q  m  langen,  mit  20-^ "i,,  ijeneigten 
Giovitunnel.  (Die  Neigung  soll  im  Tunnel  bis 
zu  34^  ansteigen).  Infolge  der  iuBerst  un- 
günstigen Ncic;ungsverhältnisse  der  Oiovibahn, 
die  dem  großen,  mit  der  Eröffnung  der  Gott- 
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hardbahn  anwachsenden  Verkehr  nach  Genua 
nicht  mehr  genügen  konnte,  entschloß  man 
sich  anfangs  1 883,  eine  Umgehungsbahn  mit  dem 
2gleisigen.  8297-5  m  langen,  von  Nord  nach  Süd 
mit  \  l'7%o  fallenden  R.  zu  bauen,  die  infolge 
großer  Bauschwierigkeiten  im  Tunnel  erst  Ende 
1889  vollendet  werden  konnte.  Die  Lage  der 
Umgehungsbahn  und  des  R.  zur  aUen  Oiovi- 


^^^i,-  Tunnel 


Hnie  zeigen  Abb.  142  u.  143.  Der  Tunnel  durch- 
fährt der  Haupt5;ache  nach  die  Tonschiefer  des 
oberen  Eocäns,  die  stellenweise  von  festen  Kalk- 
binken  durchsetzt  waren.  Das  Streichen  der 
Schichten  fand  fast  pnrrrllcl  zur  Tunnelachse  statt. 
Der  Tonschiefer  verlor  bei  Luftzutritt  den  Zu- 
sammenhang und  venranddte  dch  in  Ton,  so 
daß  stetlentraise  bedeutender  Oebirgsdnidc  auf- 


nach  Ausbruch  de;  nn'eren  Hälfte  durch  die 
Widerlager  unterfangen  wurde  (beigische  Bau- 
weise) oder  es  fet  nadi  Feitigstethmg  des 
Vollausbruches   mit  der  Allfmauerung  der 
Widerlager  begonnen  und  nach  Schluß  des 
Firstgew'ölbes    das    Sohlgcwölbe  eingezogen 
worden.    Die  belgische  Bauweise  war  vor- 
herrschend. In  allen  Fällen  kam  LängstrSger- 
ziramerung  zur  Anwendung;  in 
den  Drudcstredcen  stieg  der  Holz- 
verbra-:ch  bis  auf  12  und  \S  nfl 
für  den  laufenden  m  Tunnel. 

Zur  Vermehrung  der  Angriff» 
stellen  und  Hrlcichterung  der  Lüf- 
tung wurden  6  Schächte  abgeteuft, 
von  denen  hauptsächlich  der  mit 
32%  geneigte  85  m  tiefe,  daher 
27  t  m  lange,  vollständig  ausge- 
mauerte Doppelschacht  (2  par- 
allele Schächte  15  m  Abstand)  bei  Busalla  mit 
Seilforderungsanlage  für  den  Tunnelbau  be- 
nutzt worden  ist  Die  ersten  beiden,  160 « 
und  106  ffii  tiefen,  erst  splAer  ersteltten  SdiSchte 
benutzte  man  zur  Lüftung;  in  einem  dieser 
Schächte  ist  ein  darin  aufgehängter  Ofen  in 
stetem  BruKl  und  damit  ein  kraftiger  Luftzug 
erhatten  worden. 


6.177*n  K'mm 


Abb.  143. 


trat,  dem  sehr  schwer  und  nur  mit  außer- 
ordentlichen Miltein  begegnet  werden  konnte. 

Der  WasserzuflufJ  auf  der  Südseite  war 
unbedeutend;  auf  der  Nordseite  wurden  3  //Sek. 
beobachtet  Der  Tunndausbnich  wurde  teils 
mit  einem  Firststollen,  teils  mit  einem  Sohl- 
stollen begonnen.  Am  gekrümmten  Südausgang 
diente  ein  240  m  langer  gerader  Richtstollen 
zur  leichteren  Ahsteckunt^  und  Förderung.  Im 
weiteren  stellte  man  nach  dem  Ausbruch  der 
oberen  Tunnelhälfte  das  Gewölbe  her,  das 


Der  Ausbruch  erfolgte  entweder  von  Hand 
oder  mit  Preßluftstoßbohrmaschinen  Bauart 
Ferroux,  auch  mit  hydraulischen  Drehbohr- 
maschinen Bauart  Brand;  letztere  haben  sich 
aber  in  dem  im  allgemeinen  wenig  ferien 
Gebirge  nicht  bewährt. 

Die  Ausmauerung  der  Gewölbe  geschah  in 
Zonenlängcn  von  6  — 8  m  in  Bruchsteinen 
oder  Klinkern,  die  der  Sohlgcwölbe  in  Klinkern. 

Infolge  des  zweifellos  großen  Gebirgsdrucks 
im  blähenden  Ton,  aber  auch  infolge  der 
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Anwendung  der  beigischen  Bauweise  in  der 
Dradcstrecke,  wobd  die  QewAlbe  Hngere  Zeit 
ohne  die  Widerlager  auf  dem  Qcbirßc  ruhten, 
der  sehr  verspäteten  Einziehung  des  Sohlge- 
wAlbes  sowie  der  unzweckmäßigen  Form  und 
der  unzureichenden  Abmessungen  der  Wider- 
lager sind  die  Ausmauerungen  verdrückt  und 
zerstört  worden,  was  zu  wiederholten  Um- 
btuten  und  schließlich  zur  Vervendung  von 
Mauerquerschnitten  mit  ganz  außergewöhnlich 
großen  Abmessungen  nötigte.  So  erhielten  in 
den  ungänstigsten  Siredwn  die  OewOlbe  2*0  m, 
die  Widerlnt^er,  welche  auf  4  5  m  unter 
Schwellenoberkante  gründet  wurden,  oben 
3-0  fli,  unten  3*5  m  und  das  Sohlgewölbe 
2  0  m  Stärke. 

Die  Tunnellüftung  erfolgte  z.  T.  mittels 
zweier  Ventilatoren  am  Südausgang  und  im 
Schacht  sowie  der  bei  der  Bahnstation  Bussala 
der  alten  Oiovilinie  aufgestellten  Ventilatoren, 
z.  T.  durch  die  bereits  bezeichneten  Schächte 
in  der  angegebenen  Weise.  Die  Tunnelbau- 
kosten werden  für  die  Strecken,  die  heim  ersten 
Angriff  fertiggestellt  wurden,  mit  2600  M/m, 
für  die  schwierigen  Strecken  mit  3300  M/m 
angaben.  In  den  ungünstigsten  Strecken 
sollen  die  Kosten  bis  auf  6000  My/n  gestiegen 
sein. 

Literatur:  Görin^.  Hilfslinie  der  Oiovibahn. 
Ztschr.  f.  Bw.  188Ö.  -  Der  große  Tunnel  von  Ronco. 
Ztg.  d.  VDEV.  1887.  Die  neue  Eisenbahn  über 
den  Oiovipaß.  Arch.  f.  Ebw.  1880.  —  Tunnel  de 
Ronco.  Qenie  civil,  1900.  -  Succursale  dei  Oiovi. 
Relaziooe  susli  stauU  e  lavori  cs^ti.  1885-1807. 
St  fer.  Mediterraneo,  Rom  1900;  Monitore  delle 
Stradc  ferratf.  IS87.  Ciirioni  c  Clopello,  Sülle 
condizioiii  dclla  j^miide  galleria  di  Ronco.  Turin 
ISST.  Dolczalek. 

Rorschach-Heiden-Bergbahn  (Schweiz), 
eine  der  ältesten  nach  System  Riggenbach  er- 
bauten Zahnbahnen,  führt  von  Rorschach  nach 
dem  806  m  ü.  M.  und  412m  über  dem  Spiegel 
des  Bodensees  liegenden  Lutt-  und  Molkenkur- 
ort Heiden.  Die  Bahn  wurde  1875  dem  Behieb  I 
übergeben. 

Die  R.  ist  normalspurig  und  hat  eine  bau- 
liche Länge  von  5726  in,  eine  Betriebslänge 

von  7108  m.  Sie  zweigt  nämlich  500  tn  außer- 
halb des  Bahnhofs  Rorschach,  bei  der  Berg- 
station Rorschach,  von  der  Linie  der  diemaligen  i 
Vereinigten  Schweizer-Bahnen  (jetzt  Bundes- 
bahnen) ab,  fi'irdcrt  jedocli   ihre  Züge  von  [ 
der  Bergstation  Rorschacli  bis  nach  F<orschach  j 
Hafen).  Die  Qesamtkosten  haben  Ende  1913  | 
.  d. /t/7»  Bahn  rd.  421.000  Fr.  betragen. 

Die  stärkste  iNeigung  beträgt  90?«,  die  durch-  i 
schnittliche  53-95V  der  kleinste  Bogenhalb- 
messer  120  m.  ! 

Der  Betrieb  erfolgt  mit  Zahnradlokomotiven, 
die  auch  auf  der  Adhisionsstrecke  von  Ror- 

eiiiykla|«dlc  4c«  EiMiibdnwcMn.  2.  Avfl.  vni. 


I  schach-Hafen  bis  Rorschach-Bergstation  ver- 
I  wendet  werden. 

Die  R.  besitzt  Anschluß  an  die  Schweizer 

Bundesbahnen  in  Rorschach. 

Literatur:  Abt,  Die  3  Rigibahnen.  Zürich  1887. 
~  Levy-Larabcrt,  Chemins  de  fer  i  crcmailliere. 
Paris  1892,  Dietler. 

Rost  ignUe;  griile;  gmticola,  grigliä),  im 
Maschinenbau  der  untere  Abschluß  einer  f^eue- 
rungsanlage,  der  dem  Brennstoff  als  Unterlage 
dient  und  derart  geformt  ist,  daß  die  zur  Ver- 
brennung des  Brennstoffe  nötige  Luft  von  unten 
'  zu  diesem  gelangen  kann. 

Der  R.  besteht  hiernach  aus  einem  System 
von  Stäben  und  aus  TrSgem  fBr  die  Stabe. 
Die  anzuwendende  Entfernung  der  Stäbe  von- 
einander (die  Spaltenweite  ebenso  wie  die 
Breite  der  Roststabe)  richtet  sich  nach  den 
Eigenschaften  des  Brennstoffs  und  nach  der 
Menge  der  zur  Verbrennung  nötigen  Luft. 
Sie  beträgt  bei  österreichischen  Lokomotiven 
20  -  22  mm. 

Die  Summe  der  durch  sämtliche  Luftspalten 
offen  gehaltenen  Mächen  nennt  man  die  »freie 
Rostflache',  die  Größe  der  vom  Brennstoff  be- 
deckten Fläche  die  .Rostfläche". 

Über  die  OesamtgröBe  der  Rostfläche,  über 
die  OröBe  der  freien  Rostflache  und  das  Ver- 
hältnis der  freien  Rostfläche  zur  gesamten 
Rostfläche  s.  Lokomotivkessel.  Im  allgemeinen 
beträgt  das  Verhältnis  der  Rostfläche  zur  Heiz- 
fläche bei  Lokomotiven  1  :  50  oder  1  :  90. 
Die  freie  Rostfläche  beträgt  etwa  55-60% 
der  gesamten  Rostfläche, 

Bauart  des  R.  bei  Lokomotiven  (Abb. 
144  a  c  u.  !45a-d).  Am  Eeuerbüchsschluß- 
ring  sind  Kloben  K  angeschraubt,  in  die  ver- 


mittels Zapfen  die  Rostträger  T  eingesteckt 
sind.  Auf  den  Rostträgern  liegen  die  Rost- 
stabe R  entweder  lose  auf,  in  ihrer  gegen- 
seitigen Lnt^e  gehalten  durch  an  die  Stabenden 
angestauchte  oder  angeschmiedete  Ansätze 
(Abb.  144  a  u.  b),  oder  sie  finden  ein  Hindernis 
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gegen  Vendiieben  und  UmMlen  in  Redien 

(Rechenrost),  die  an  den  RosttrSgon  mg^ 
schraubt  werden  (Abb.  145  a  u.c). 


Abb.  145a-d. 


Die  österreichischen  Staatsbahnen  verwenden 
Roststäbe  mit  umgebogenen  Enden,  die  eine 
Änderung  der  Spaltenweite  in  ziemlich  weiten 
Grenzen  ermöglichen,  indem  die  umgebogenen 
Enden  aufgebogen  oder  zusammengeschlagen 
werden. 

Der  Roststab  selbst  ist  meist  aus  einem  Walz- 
cisen  durch  Abschrägen  der  unteren  Schmal- 
seite und  Anstauchen  der  Auflagen  heraus- 
gearbeitet. 

Rcchcnrc^te  bieten  den  Vorteil,  daß  vom 
Walzeisen  die  Stäbe  in  beliebiger  Länge  ab- 
gesdili^en  und  ohne  weitere  Nacharbeit  ein- 
gelegt werden  können. 

Oft  werden  die  Roststäbe  auch  aus  Guß- 
eisen hergestellt,  dem  eine  Icleine  Menge  von 
Stahlspänen  beigefügt  «ird.  Roststäbe  aus  Guß- 
eisen werden  selten  als  gerade,  jjlatte  Stäbe 
ausgeführt.  Die  obere  Seite  traj^t  fast  immer 
seitliche  Ansätze,  wodurch  es  möglich  ist,  bei 
einer  großen  freien  Rostfläche  Brennstoff  mit 
kleinem  Korn  (Staub,  Gries)  zu  verbrennen. 

Bei  langen  FeuerbOchsen  muß  der  R.  in 
der  Mitte  oder  auch  an  2  Stdien  noch  eine 

Unterstützung  erhalten;  diese  mittleren  Rost- 
träger sind  gerade  so  gehalten  wie  die  lind- 
rostträger. 

Die  R.  sind  in  den  seltensten  Fällen  wag- 
recht, sondern  meistens  nach  vorn  geneigt, 
nach  der  unteren  Begrenzung  der  Feuerbflchse 
sich  richtend,  gelat^ert, 

Die  Größe  der  Rostneigung  soll  bei  Klein- 
kohle nicht  mehr  als  1  : 6,  bei  guter  Stflck- 
Icohlc  nicht  mehr  als  1:4  bis  1  :  3  betragen. 

Das  Reinigen  des  R.  von  Schlacke  und 
Asche  geschieht  mit  besonderen  Werkzeugen: 
der  Schlackenzange  und  dem  RostspieB;  größere 
Schlackenstflcke  werden  durch  die  HdztQr  ent- 


fernt, kleinere  Stocke  in  den  Aschenkasten  durch- 

gestoßen. 

Um  die  Reinigung  des  R.  rascher  zu  be- 
wericstdligen,  bringt  man  (insbesondere 

bei  Klein-  oder  Staubkohle)  vorn  hei 
der  Rohrwand  einen  Klapprost  an 
(Abb.  146).  Dieser  Klapprost,  vom 
Fflhrerstand  aus  mit  Schraube  und 
Zugstange  beweglich,  ist  oft  Ursache 
des  Rohrrinnens  (s.  d.),  da  in  dem  noch  heißen 
Feuerkasten  durch  das  Uml^en  des  lOapprostes 
eine  große  Menge  kalter  Luft  die  empfind- 
lichste Stelle  in  der  Feuerbüchse  -  die  Rohr- 
wand —  trifft. 


Abb.  \*6.  KUpprost. 


Besondere  Bauarten.  Auf  den  bisher  ge- 
nannten R.  von  etwa  15-25  mm  oberer 

Stabdicke  und  15-22  mm  Luftspaltenweite 
kann  nahezu  jedes  Brennmaterial  wirtschaftlich 
verfeuert  werden.  Besondere  Bauarten  werden 
erst  dann  erforderlicb,  wenn  es  sich  um  Ver- 
brennung ganz  minderwertiger  Staubkohle  oder 
um  Verbrennung  von  schwer  entzündlicher 
Anthraziticohle  handelt 

Zur  Verbrennung  von  Staubkohle,  die  große 
Rostflächen  erfordert,  wurden  früher  bei  den 
belgischen  Staatsbahnen  R.von  Belpairc  (Bchne- 
Kool)  verwendet  Die  Roststibe  sind  bei  dieser 
Bauart  kur?,  etwa  500  mm  lang,  3-4  mm 
dick  und  sind  in  Bündeln  von  je  5  -  6  Stflclc 
vermittels  Zwischenrollen  und  Nieten  vereinigt 

(Spaltenweite  4-5  mm). 

Zur  bequemeren  Reinigung  dieser  langen 
R.  ist  fast  stets  ein  Klapprost  angebracht 

Bei  Verteuerung  von  Anthrazit  werden  in 

Amerika  für  das  Durchfahren  langer  Strecken 
ohne  Lokomotivwcchscl  Schütteiroste  verwendet, 
die  das  Reinigen  des  Feuers  während  der 
Fahrt  ermöglichen. 

Schüttelroste  sind  dem  Wesen  nach  nichts 
anderes  als  die  Verbindung  einer  Anzahl  von 
wagrecht  angeordneten  Klapprosten,  deren 
Drehungswellen  untereinander  gekuppelt  sind. 
Sie  ermöglichen  eine  rasche  Reinigunc^  des  R., 
indem  durch  einen  Zug  sämtliche  Rostcleniente 
(ähnlich  wie  der  Klapprost  bei  Belpaire)  um- 
gelegt werden  können,  wodurch  alle  Asche, 
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Schlacke  und  andere  unverbrennbare  Rück-  gleichen  Zweck  verfolgt  die  Anordnung  von 
Stande  in  den  Aschenkasten  fallen.  |  Oalloway«Hill. 


AU>.  147. 


Die  Scfiflttelroste  wer- 
den als  Finger-  oder 
Kastenroste  ausgebildet 
Bei  den  Fingerrosten  sind 
knrze^  fingerartig  inein- 
ander greifende,  drehbar 
gelagerte  Roststäbe  (Abb. 

147)  angeordnet;  bei 
Kastenrosten    sind  die 
Roststäbe,  wie  z.  B.  bei 
jenen  von  Weaver  der 

Pcnnsylvaniabalin,  zu 

einer  kastenförmigen 
Form  mitDrelizapfen  aus- 
gebildet. 

7ur  Verhindcruni;  der 
Schlackenbildung  und  zur 
Vermeidung  des  Anbak- 
kens  der  Kohlen  an  die 
Roststäbe  wird  bei  dem 
R.  von  Menner  (s.  Abb. 
1 48)  durch  Dampfbrausen 
zwischen  die  Roststäbe 
Dampf  eingeblasen,  wo- 
durch auch  eine  erhöhte 
Zuführung  von  Sauer- 
stoff und  Wasserstoff  be- 
wirkt werden  soll.  Den 
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In  Amcrik:i  u  erden  zur  Kühlung 
des  R.  aus  Wasserröhren  gebildete 
R.  verwendet.  Abb.  1 49  zeigt  einen 
solchen  der  Pennsylvaniabahn,  zwi- 
schen denen  mit  seitlichen  Zähnen 
ausgebildete  drehbare  Roststäbe 
liegen. 

Die  Rostanordnungen  von  Ten- 
brinkjToni-Fontenay  u. s.w. sollen 
in  Verbindung  mit  einem  in  der 
Feuerbüchse  eingebauten  Sieder 
(Bouiüeur)  eine  rauclifreie  Ver- 
brennung dadurch  ermöglichen, 
daß  der  Brennstoff  auf  eine 
schräg  stehende  Platte  aus  Guß- 
eisen aufgelegt  wird  und  erst  von 
da  auf  den  ebenfalls  stark  ge- 
neigten R.  hinabrutscht.  Die  ys'- 
ringe  Luftzufuhr  von  unten  bei 
der  Qußplatte  und  am  Anfang  des 
R.  (Spaltenweite  vorn  weit,  rück- 
wärts enger)  bewirkt  eine  reich- 
liche Bildung  von  Kohlenoxyd, 
das  von  der  durch  den  Sieder 
nach  lückwärts  gelenkten  Flamme 
zu  Kohlensäure  verbrannt  wird. 


Abb.  ISO.  Kodbeidilekcr  Buiart  Baniun. 
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Die  Beschickung  sehr  j^toßer  Rostflächen 
von  Lokomotiven,  die  in  Amerika  bis  zu  9 
ausgeführt  werden,  stellt  an  einen  Heiz«"  bereits 
seine  physische  Kraft  übersteigende  Anforde- 
runjjen.  Es  «erden  daher  dort  mechanische 
Rostbeschickungseinrichtungen  verwendet.  Ein 
Bdspid  dner  solchen,  nach  Bauart  Barnum, 
zeigt  Abb.  150.  Die  Kohle  wird  am  Tender 
durch  Brechmaschinen,  die  eine  kleine  Dampf- 
maschine treibt,  ent<;prechend  zerkleinert  und 
durch  Gurtförderer  in  den  4  Schnecken  zu- 
geführt. Die  Schnecken  werden  durch  2  rechts 
und  links  am  Rahmen  der  Lokomotive  ange- 
brachte Dampfmaschinen,  durch  Vermittlung 
von  Kugelrädern  bewegt  und  die  Kohle  durch 
Abstreifblechc  auf  den  R.  gebracht. 

Über  R.  s.  ferner:  Heusinger,  Hb.  f.  spez. 
E.-T.  Bd.  III,  Leipzig  1SS2.  -  Pechar,  Die 
Lokomotivfeuerbüchse.  Sonderabdruck  aus 
Olasers  Ann.  1883.  -  Das  Eisenbahn-Maschi- 
nenvescn  der  Oq^vart  Berlin  1914. 

Götsdoif-Rihosek. 
R«i4;rlliil>1liKlli^  die  häufigste  Form  der 

Farbenblindheit,  bei  der  die  Empfindung  für 
Rot  und  Orün  fehlt  (s.  Farbenblindheit). 
Rother  Christian  v.,   preußischer  Siaats- 

minister,  geb.  am  14. November  1 77S  in  Ruppers- 
dorf in  Schlesien,  gest.  am  7.  November  1849 
auf  seinem  Out  Rogan  bei  Parchwitz  in 
Schlesien.  R.  Stammte  aus  ganz  kleinen  Ver- 
hrilt'ii^'^en,  war  ursprünglich  Subalternbeamter 
und  wurde  wegen  einer  ausgezeichneten  Schrift 
Ober  die  Kassenvenniltung  in  den  höheren 
Staatsdienst  übernommen,  in  dem  er  1820  zum 
Präsidenten  der  Staatsschuldenverwaltung  und 
Chef  der  Seehandlung  aufrUckte.  Als  Chef  des 
Departements  für  Handel,  fabrikatinn  und  Bau- 
wesen (1835-  1837)  hat  R.  sich  besondere 
Verdienste  um  die  Anlage  von  Kunslsfa'aBen 
und  später  um  den  Bau  von  Eisenbahnen 
in  Preußen  erworben.  Das  Zustandekommen 
der  Cisenbahn  von  iWagdeburg  nach  Leipzig 
war  zum  erheblichen  Teil  sein  Verdienst,  ebenso 
hat  er  7ur  Förcierung  der  ersten  r:'i>enbahnen 
in  Rheinland  und  Westfalen  wesentlich  mit- 
gewirkt und  dazu  beigetragen,  daß  die  leitenden 
Kreise  der  Staatsregierung  ihre  .\bneigung 
gegenüber  den  Eisenbahnen  aufgaben  und 
iilmihlich  eine  freundlichere  Stdiung  ein- 
nahmen. V.  der  Leyen. 
Rothornbahn  ^  Brienz-Rothombahn. 

Rothschild,  balomon  Mayer  Freiherr  von, 
geb.  9.  September  1774  zu  Frankfurt  a.  M., 
gest.  27.  Juli  1855,  seit  1826  Chef  des  Wiener 
Wecliselhauses  S.  M.  Rothschild.  R.  hatte  den 
von  Professor  Riepl  (s.  d.)  entworfenen  Plan  der 
Erbauung  emer  Eisenbahn  von  Wien  durch 
IMfthren  nach  üalizien  sofort  aufgegri^n  und 


;  mit  seinen  reichen  Mittein  so  weit  gefördert,  daß 
ihm  am  4.  März  1836  die  Privilegiumsurkunde 
für  die  Errichtung  einer  Eisenbahn  von  Wien 
nach  Bochnia  (üali/ien)  mit  Seitenbahnen  auf 

!  50  Jahre  verliehen  wurde.  Dieses  erste  Privile- 
gium für  eine  österreichische  Lokomotiveisen- 
bahn ging  am  19.  Mai  1636  an  eine  Aktioi- 
gesellschaft  über,  die  imter  der  Firma  „a.  p. 
Kaiser-Ferdinands-Nordbahn « gegründet  wurde. 
R.S  Scharfblick  und  UneigennQtzi^cett  bewährten 
sich  in  glänzender  \X'eise,  als  bald  nach  Gründung 
der  Gesellschaft  Zweifel  an  der  Ausführbarkeit 
des  Unternehmens  um  sich  griffen  und  R.  in  der 
Generalversammlung  vom  19.  Oktober  1836 
sich  bereit  erklärte,  das  Privilegium  der  N'ord- 
bahn  gegen  Ersatz  der  Auslagen  rück/uüber- 
nehmen. 

Die  Stadt  Wien  w.^hlte  R.  zum  F.hrenbürt^er 
und  die  Kaiser-Ferdinands-Nordbahn  ehrte  sein 
Andenken,  indem  sie  gelegentlich  der  Voll* 
endung  ihres  neuen  Bahnhofgebäudes  in  Wien 
im  Jahre  1865  daselbst  sein  lebensgroßes  Stand- 
bild errfditen  ließ.  Auf  der  Vorderseite  des 
Sockels  steht  die  Inschrift:  „Die  Oesellschaft 
der  a.  p.  Kaiser-Ferdinands-Nordbahn  ihrem 
Gründer  Salomon  lYeiherr  von  Rothschild«, 
I  auf  der  linken  Seite:  „Er  gründete  diese  Bahn, 
I  die  erste,  die  in  Österreich  mit  Dampf  befahren 
I  wurde". 

I     RottenfOhfwr» .  Vorarbeiter,  Bahnrichter 

I  {forrman  o/gang;  chcf  d'equipe ;  capo  sqaadra), 
nennt  man  den  mit  der  Ausführung  der  Bahn- 
I  Unterhaltungsarbeiten  betrauten  Bahnbedien- 
stefen.  Der  nächste  Vorgesetzte  des  R.  ist  der 
Bahnmeister.   Untergebene  des  R.  sind  die 
'  Bahnunterhaltungsarbeiter  (Rottenarbeiter)  und, 
'  sofern  ihm  auch  die  Streckenbegehung  über- 
.  tragen  ist,  auch  die  Bahnwärter  und  Schranken- 
,  Wärter  (s.  d.).  Den)  R.  obliegt  nach  näherer 
I  Anweisung  und  zur  Unterstfltzung  des  Bahn- 
meisters die  Erhaltung  des  ordnunpsmäRic^en 
Zustandes  der  Bahn  und  der  zugehörigen  Neben- 
I  anlagen,  jedoch  ausschließlich  der  Stellwerks- 
anlagen und  Cjeb.Tude.   Insbesondere  hat  er 
dafür  zu  sorgen,  daß  die  Bahn  von  allen 
Fahrhindernissen  frei  ist,  ferner  zu  achten  auf 
die  Brauchbarkeit  der  Weichen  und  Signalein- 
'  richtungen  und  Wegeschranken,   auf  Brüche 
■  und  sonstige  Mängel  an  Gleisen,  ferner  hat  er 
für  die  Entwisseriing  der  Gleisbettung  und 
des  Bahnkörpers  zu  sorgen  und  darauf  zu 
1  achten,  daß  die  Signale  deutlich  erscheinen, 
die  Flammen  brennen  und  daß  alle  Aus- 
rüstungsgegensländc  der  Bahn,  insln^sondere 
Schranken,  Einfriedigungen,  Kcigungs-  und 
Krümmungstafeln  in   gutem  Zustand  sind. 
Neben  den  Bahnunterhaltungsarbeiten  obliegt 
I  ihm  auch  die  hierauf  bezügliche  Sicherung 
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des  Betriebs  und  die  Ausübung  der  Bahn- 
polizei. Gieu. 
Routenvondirlft  s.  Verk^rsleitung,  Weg- 

vorschrift. 

Rfickfahrkarten  (return  tickets;  bilkts 
d'aller  et  retowr;  bigletti  d'andarc  e  ritorno), 
Fahrkarten,  die  zur  einmaligen  Fahrt  von 
der  Ausgabs-  zur  Zielstation  und  inner- 
halb gewisser  Frist  auch  zur  Fahrt  in  der 
Gegenrichtung  berechtigen.  R.  im  eigentlichen 
Sinn  sind  mit  einer  Fahrpreisermäßigung  für 
die  Hin-  und  RQcIrfahrt  verbunden,  erhalten 
eine  unteilbare  Form  und  werden  erst  bei 
der  Beendigung  der  Rückfahrt  abgeg;eben. 
Sie  sind  in  Deutschland  und  Österreich  zu- 
meist aufgehoben.  .R.  ohne  Fahrpreisermäßi- 
gung werden  in  Deut-^chland  als  sog.  Doppel- 
karten ausgegeben;  es  handelt  sich  hierbei 
um  die  Zusammenziehung  von  2  teilbaren 
Fahrkarten,  die  gleichzeitig  verkauft  und  in 
bezug  aut  die  Gültigkeitsdauer  wie  2  am 
gleichen  Tag  gelöste  Karten  ttehanddt  werden. 
Nach  Beendigung  der  Hinfahrt  wird  die  für 
die  letztere  geltende  untere  Hälfte  eingezogen, 
die  obere  Hälfte  gilt  für  die  Rückfahrt. 

Uber  ermäßigte  R.  vgl.  Personentarife. 

RQckfrachtentarif,  R  ü  c  k  1  a  d  u  n  g  s  t  a  r  i  f 
wird  ein  ermäßigter  Ausnahmetanf  dann  genannt, 
wenn  er  dem  Zwedc  dient,  fQr  einzelne  Wagen 
oder  ganze  Züge,  die  in  der  einen  Richtung 
beladen  befördert  wurden,  in  der  Gegenrichtung 
Transporte  zu  gewinnen,  die  ohne  Ermäßigung 
der  regelmäßigen  Frachtsätze  gar  nicht  oder 
doch  nicht  in  gleichem  Umfang  möglich  wären 
(s.  Gütertarife). 

Rückkauf  der  Eisenbahnen  (rachat  des 
chemins  de  fer;  riscafto  dei  stradc  ferrate), 
richtiger  Rückkauf  der  tisenbahnkonzession; 
als  solchen  bezeichnet  man  den  vor  Ablauf 
der  Konzessionsdauer  erfolgenden  Er«-crb  einer 
Privateisenbahn  durch  den  konzessionierenden 
Staat;  im  weiteren  Sinne  spridit  man  auch  von 
einem  R.  durch  andere  öffentliche  Verbände 
(Provinzen,  Kantone,  Kreise,  Gemeinden),  die 
eine  Privateisenbahn  konzessioniert  haben. 

Der  R.  erfolgt  entweder  auf  Grund  eines 
■t^eset/lichen  oder  konzessionsmäßigen  Ankaufs- 
rechts (s.  d.)  oder  im  Wege  freier  Übereinkunft. 
Letztere  Art  des  R.  kann  auch  dann  als  Regel 
gelten,  wenn  ein  Ankaufsn-cht  vorliegt,  da  die 
dasselbe  regelnden  Bestimmungen  meist  nicht 
genügen,  um  die  vielen  l)etm  Abschluß  so 
schw;i.-ri;L',or  üoschäfto  auftauclu  ndeii  Zweifi'Is- 
fragen  zu  lösen  (vgl.  auch  Eisenbahnpolitik  und 
Konzession). 

Rficklicht  (back  iighi;  feu  d'arriere;  luce 
posteriore),  ein  Si>.',i;;illiciit,  (ias  die  '^tcllnnsr 
eines  Signals  \)^\  liunkeiheit  nach  riickwarb 


erkennbar  macht  oder  bloß  anzeigt,  ob  eine 
Signallateme  brennt 
I  Wo  die  Stellung  eines  Hauptsignals  bei 
Dunkelheit  nach  rückwärt«;  erkennbar  gemacht 
werden  Süll,  zeigen  nach  der  deutschen  Signal- 
I  Ordnung  die  dem  Zug  en^;^en  rot  leuchten« 
den  oder  abgeblendeten  Laternen  nach  rückwärts 
:  volles  weißes  oder  volles  mattweißes  Licht,  die 
I  dem  Zug  en^egen  grfin  leuchtenden  Laternen 
weißes  oder  mattweißes  Sternlicht.  Wo  die 
Stellung  eines  Vorsignals  nach  rückwärts 
kenntlich  gemacht  werden  soll,  zd0  bei  Wam- 
steiiung  eine  Laterne  nach  rückwärts  volles 
weißes  oder  volles  m.ittvceißes  Licht.  Wo  nach 
rückwärts  nur  keruitlicii  geinaclit  werden  soll, 
daß  die  Signallaiernen  der  Haupt-  und  Vor- 
signale brennen,  zeigen  sie  nach  rückwärts 
weißes  oder  mattweißes  Sternlicht  Zur  Dar- 
stellung  von  Stemlicht  erhalten  die  undurch- 
siclit:p;en  Riicl:b':"nden  eine  kleine  Öffnung. 

Die  österreichischen  Signalvorschrif- 
ten bestimmen,  daB  die  Laternen  der  Vorsignale, 
der  Raumabschluß-,  Einfahr-,  Wege-  und  Aus- 
fahrsignale an  der  Ruckwand  mit  einem  kleinen 
kreisförmigen  Ausschnitt  (Stemlicht)  zu  versehen 
sind,  um  erforderlichenfalls  auch  von  hinten 
wahrnclimen      können,  ob  die  Laterne  brennt. 
Wo  CS  notwendig  erscheint,  auch  die  jeweilige 
Stellung  des  Signals  bei  Dunkelheit  nach  hinten 
kenntlich  zu   machen,   hat   die  Laterne  bei 
I  Stellung  des  Signals  auf  »Hall"  (bzw.  »I^ang- 
i  sam*  bei  Vonignaloi)  nach  hinten  volles 
1  mattes  weißes  Licht,  bd  Stellung  auf  »Ffd* 
1  Sternlicht  zu  zeigen. 

j  Auf  den  englischen  Bahnen  sollen  Rück- 
!  lichter  weiß  und  nur  bei  der  Haltstellung  des 

i  Sipna's  'ii'-hthnr  sein.  Hoogtn. 
Rückmeldesignale  s.  Blockeinrichtungen. 
RBelcttellh«b«l,  Elnrflckhebd,  sind  in  den 

Stellwerken  vorgehaltene  Handhebel,  die  dazu 
dienen,  ausgescheerte  Stellrollen  der  Weichen- 
j  oder  Riegelhebel  wieder  mit  dem  Weichen-  oder 
1  Riegelhebel  zu  verbinden.  Das  Ausscheeren  tritt 
bei  Riegelhebehi  bei  Drahtbruch,  bei  Weichen- 
hebeln bei  Drahtbruch  und  beim  Auffahren 
(Aufschneiden)  der  Welche  ein  (s.  Stellwerke). 

Hoogen. 

Rückvergütungsdierist  s.  t.innahmenkon- 
trolle. 

Rfickvergfitungsfarif  im  weiteren  Sinn  ist 
I  jeder  Tarif,  der  unter  bestimmten  Voraussetzun- 
I  gen  einen  Teil  der  fQr  das  Gut  allgemein  zur  Er- 
hebung kommenden  Fracht  vergütet.  Das  Ver- 
:  kehrsieben  gestattet  vielfach  nicht  s  o  f  o  r  t  bei  Auf- 
I  gäbe  des  Gutes  die  Erfüllung  aller  Bedingungen 
I  des  für  dieses  geltenden  Tarifs.  Der  Zweck, 
den  der  Tarif  verfolgt,  wird  oft  erst  nach 
I  Ablaut   längerer  Zeit  erreicht;   ist  z.  B.  der 
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Tarif  an  eine  besondere  Venrendung  des  Gutes 
sei  es  im  Inland,  sei  7;ir  Ausfuhr  oder 
sonstwie  gebunden,  so  wird  sich  diese  je  nach 
seiner  Natur  oder  den  HandelsgevohnheHen 
und  örtlichen  Vcrh<11tnissen  nicht  selten  erst 
nach  Wochen  oder  Monaten  ermöglichen  lassen, 
fn  diesem  Fall  vird  zunächst  die  Fracht  nach 
der  regelrechten  Tarifklasse  berechnet  und  er- 
hoben und  später  auf  Antrag  nach  Beibringung 
der  tarifmäßig  vorgeschriebenen  Belege  ein 
Teil  von  ihr  im  Erstattungsweg  rückvergütet. 

Vom  Standpunkt  der  Eisenbahnen  betrachtet 
bringt  diese  Form  der  Ausnahmetarife  durch 
die  Bearbeitung  der  Erstattungsantrage  eine 
nicht  unerhebliche  Qeschäffsbelastung  mit  sich; 
die  Frachtinteressenten  beklagen  Zinseinbußen, 
ia  sogar  den  ganzlichen  Verlust  des  Anspruchs, 
wenn  sie  aui  Mangel  an  gehöriger  Tarifkenntnis 
die  Stellung  der  Anträge  versäumen.  Das  Ver- 
kehrsinteresse kann  trotzdem  die  R.  nicht 
entbehren.  Vgl.  auch  in  den  deutschen  Tarifen 
§§15,  16  des  deutschen  Eisenbahngütertarifs 
Teil  I,  Abt  B,  über  die  Kontrollvorschriften 
fQr  AusfuhrgQter  bei  Beförderung  nach  ßinnen- 
stationrn,  die  Ausnahmetarife  14  für  Zucker 
zur  Ausfuhr  über  Umschlagsplätze,  14a  für 
Rohzucker  an  Raffinerien,  9s  fOr  Schiffbaneisen 
nach  hinnenländischen  Werftstationen,  ferner 
im  deutsch-österreichischen  Seehafenverkehr 
den  Ausnahmetarif  88  für  DQngemittd  nadi 
Deutschland,  93g  für  Schiffbaueisen. 

Bei  den  österreichischen  Staatsbahnen 
werden  im  Rückvergülungsweg  gewährt:  die  i 
Ausfuhrtarife  für  Rohzucker  und  Spiritus  nach 
österreichischen  Raffineriestationen,  sowie  für 
Rohpetroieum  (9a),  ferner  die  Ausnahmetarife 
fOr  Holz  zu  Orubenzweclnn,  Sdiiffbau  u.  s. 
(14  a),  Gerste  bei  Verarbeitung  zu  Malz  in 
Österreich  (I7c)  u.  s.  w. 

im  flbertragenen  Sinn  gehören  hierher  auch 
die  Rabatt-  und  Refaktictarife  (s,  d.). 

Rufzeichen,  die  zum  Anrufen  von  Tele- 
graphen- oder  Fernsprechstellen  dienenden 
Zeichen,  die  die  rufende  Stelle  durch  wieder- 
holte Stromschlosse  oder  Stromunterbrechunsjen 
hervorbringt  und  die  auf  der  gerufenen  Stelle 
durch  Aufechlagen  des  Schrdbhebeis  oder 
durch  Ertönen  eines  Weckers,  seltener  einer 
Hupe  zu  Gehör  gebracht  werden.  Mit  dem 
hörbaren  Zeichen  wird  zuweilen  nodi  ein 
Schauzeichen  verbunden.  Liegen  mehrere 
Stellen  in  einer  Leitung,  so  muß  für  jede 
Stelle  ein  besonderes  R.  festgesetzt  werden, 
das  sich  von  den  abrigen  SO  unterscheidet, 
daß  \'erwcchslungen  ausaeschlossen  sind. 
Steilen,  die  in  mehreren  Leitungen  liegen, 
müssen  möglichst  für  alle  Leitungen  das  gleiche 
R.  haben. 
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Die  R.  für  Telegraphenstellen  werden  aus 
den  Morsezeichen  der  Anfangsbuclistal^en  und 
soweit  erforderlich  weiterer  Buchstaben  des 
Namens  der  Stelle  gebildet 

Auch  die  R.  für  den  Anruf  mit  Wecker 
und  Hupen  werden  aus  kürzeren  und  längeren 
Zeichen    in    bestimmter  Zusammensetzung 

gebildet.  Fink. 
Ruhesignale  s       ;  liLMiiciide  Liniensigtialc. 

Ruhestromschaltung,  die  Schaltung  elek- 
trischer Anlagen,  bei  der  der  Betriebsstrom 
im  Ruhestand  den  Stromkreis  durchfließt,  im 
Arbeitszustand  aber  unterbrochen  ist,  im  Gegen- 
satz zur  .^rbcitsstromschaltung,  bei  der 
im  Ruhezustand  die  Leitung  stromlos,  aber  im 
Arbeitszustand  vom  Strom  durchflössen  ist. 
Während  im  letzteren  Fall  der  Strom  selbst 
die  Nutzbarkeit  leistet,  wird  sie  bei  der  R.  von 
einer  dem  Strom  entgegenwirkenden  Kraft 
(Feder  oder  üewicht)  geleistet 

In  der  Telegrapliie  kommen  beide  Schaltungen 
vor.  Die  R.  wird  für  den  Betrieb  solcher 
Leitungen  verwendet,  die  eine  größere  Anzahl 
von  Betriebsstellen  umfassen.  Bei  der  Arbeits- 
stromsdialtung  müßte  jede  Betriebsstelle  mit 
einer  so  großen  Batterie  ausgestattet  sein,  daß 
der  durch  sie  erzeugte  Strom  im  stände  ist, 
sämtliche  Schreibwerke  des  Leitungskreises 
zum  Ansprechen  zu  bringen;  bei  R.  genügt, 
da  sie  mit  Stromunterbrechung  arbeitet,  eine 
solche  Batterie,  deren  Elemente  auf  die  einzel- 
nen Retriebsstellen  des  I.eitungskreiscs  verteilt 
werden  können.  Die  R.  ist  daher  auch  die  ge- 
gebene Schaltung  für  Eisenbahntelegraphen- 
anlagen. 

Ferner  ist  die  R.  angebracht  für  alle  die 
selbsttätigen  Fernmeldeanlagen,  mit  denen 
Warnungs-  oder  Gefahr  meidungen  gegeben 
werden,  weil  bei  ihr  jede  Leitungsstnriing  sofort 
die  Warnungs-  oder  Oefahrmeldung  hervorruft. 
Zu  diesen  Anlagen  gehören  u.  a.  Einbruch- 
sicherungen, Feuermelder,  Wasserstands-  und 
Gasstandsmelder,  Signalmelder  in  Eisenbahn- 
sicherungsanlagen. Fink. 

Rumänische  Eisenbahnen  (mit  Karte). 
Inhalt:  I.  Gesdiicbte.  -  11.  Oeagraphische  Glie- 
derung. -  III.  Vemltung.  -  IV.  Betrlebaergebnine. 
-  V.  Tarifweaen.  -  VL  Technische  Balinanlage. 

L  Geschichte. 

Erst  nachdem  an  Stelle  der  durch  die  Türkei 
als  Herrscher  der  Donaufürstentümer  Moldau 
und  Walachei  eingesetzten  griechischen  Oflnst- 
linge  (Phanarioten)  einheimischen  Fürsten  das 
Schicksal  dieser  Länder  überantwortet  wurde, 
I  wendete  sich  das  Interesse  der  letzteren  der 
Verbe^erung  der  gänzlich  ungenQgenden  Ver- 
i  kehnwege  zu.  Zunächst  war  es  der  Fflrst 
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Alexander  Ghika  (1834-  1842),  der  die  Ab- 
sicht hatte,  mit  Hilfe  ausländischen  Kapitals 
in  der  Walacliei  eine  Eiscnbalinlinie  zu  bauen. 
Dann  beschäftigte  sich  mit  demselben  Gedanken 
Fürst  Michael  Sturciza,  Fürst  der  Moldau 
(1834-  184Q).  Doch  an  der  Ungunst  der 
politischen  VerhSItnisse  scheitelte  vorläufig  die 
AusfOhrunp  dieser  Kulturarbeiten.  Erst  nach  der 
Vereinigung  der  beiden  Donaufürstentümer 
unter  der  Re^'erung  des  Ffirsten  Alexander 
Juon  Cuza  ( 1 .  Januar  1 859  bis  Wsl]  I  S6ß)  wurde 
ein  weiterer  Schritt  zur  Verwiridichung  der 
Eisenbahnpläne  gemacht  Es  begannen  im 
J«hre  1859  die  Baukonzessionsverteihingen,  so 
an  den  Oroßbojaren  Brancoveanu,  an  den 
Fürsten  Sapieha  u.  m.  a.  Keine  konnte  jedoch 
zur  Ausführung  gelangen.  Auch  die  englische 
Oesellschaft  Varna  Rai!^x■ay  Company  (Barcley 
and  Comp.),  die  im  Auftrag  der  türkischen 
Regierung  zu  jener  Zeit  die  Linie  Vama- 
Rustschuk  baute,  bewarb  sich  um  den  Bau  der 
vollspurigen,  69  821  km  langen  Anschlußlinie 
Giurgevo  Smarda- Station  Giurgevo»  Bukarest 
Filaret. 

MW  den  Kon^essionsverleihungen  ging  auch 
die  Aufnahme  von  Eisenbahnanleihen  durch 
das  vereinigte  Fürstentum  Rumänien  Hand  in 
Hand.  Die  erste  Anleihe  wurde  im  Oktober 
1864  in  der  Höhe  von  1 2,027.285  Fr.  und  die 
zweite  im  September  1865  in  der  Hdhe  von 

10,07^  ''^2  Fr.  abf^eschiossen. 

Für  den  Bau  der  vorerwähnten,  der  englischen 
Oesellschaft  konzessionierten  Linie,  die  am 
1.  November  1869  dem  öffentlichen  Verkehr 
übergeben  >i'urde,  hatte  der  rumänische  Staat 
anläßlich  der  Übernahme  in  den  Staatsbetrieb 
die  übertrieben  große  Summe  von  1 4,306.488  Fr. 
zu  bezahlen,  d.  für  je  1  km  Bahtilänge 
204.899  Fr.,  ungeachtet  die  Linie  durchwegs 
in  der  Ebene  dahinffihrt  und  jeglicher  Kunst- 
bauten entbehrt.  Außerdem  war  der  Bau 
und  die  Ausstattung  der  Bahn  in  denkbar 
einfachster,  veralteter  und  mangelhafter  Weise 
ausgeführt. 

Der  eigentliche  Ausbau  des  rumänischen 
Eisenbahnnetzes  begann  erst  unter  der  Regie- 
rung des  Fürsten  Carol  I.,  nachdem  im  Jahre 
1868  ein  ^'e^ebaugesetz  geschaffen  worden 
war.  Es  wurde  kurz  darauf  der  bau  und  der 
Ektrieb  der 222*4 1 1 km  umfassenden  vollspurigen 
Linien  der  nördlichen  Moldau  der  österreichisch- 
englischen  Baugesellschaft  unter  der  Führung 
des  Wiener  Grofiindustriellen  Ritter  Ofenheim 
von  Ponteuxin  übertragen.  Diese  Linien  waren : 
Suezava  (österreichisch -rumänische  Grenze)- 
Burdujeni  -  Vere.sti  -  Dolhaska  -  Püscani  -  Roman, 
102-465  km,  eröffnet  15.  Dezember  1869;  Piis- 
cani-Jassy,  75*710  km,  eröffnet  1.  Juli  1870  und 


Vere^ti-Boto^ani,  44'236  km,  eröffnet  1.  No- 
vember 1871. 

In  Erkenntnis  der  wirtschaftlichen  Vorteile 
eines  entwickelten  Eisenbahnnetzes  trachtete 
Rumänien  dessen  Ausbau  tunlichst  zu  beschleu- 
nigen und  vergab  fast  zu  gleicher  Zeit  mit 
dem  Bau  der  Eisenbahnlinien  In  der  oberen 
Moldau  den  Bau  und  den  Betrieb  weiterer, 
fast  mitten  durch  den  übrigen  Teil,  bis  an 
das  fernste  westliche  Ende  der  vereinigten 
Fürstentümer  führenden,  Q 15-86  km  langen, 
vollspiu-igen  Eisenbahnlinien  an  eine  preußische 
Oesellschaft,  an  deren  Spitze  Dr.  Stroußberg 
stand. 

Die  von  dieser  Gesellschaft  zu  bauenden 
Linien  umfaßten  folgende  Strecken; 

!.  Roman  -  Tecucfi  -  Barbo^i- 
Galatz-Galati  Hafen-Barbo$i- 
BrÄila-Brflila  Hafen-Chitila-  [536*371  km 
Bukarest  Gara  Tirgove^i 

2.  Tecuciu-Berlad  .... 

3.  Chitila-Pite^ti   99*606  , 

Linien  1  -  3  dem  Verkehr 
fibergeben  am  13.  Septem* 

ber  1872. 

4.  Bukarest  Gara  Tirgove^ti- 
Bukarest  Oara  Fitaret  (Ver- 
bindungsbahn),  am  13.  De- 
zember 1872  dem  Verkehr 
übergeben   6.896  • 

5.  Pite<ti-Craiova-Vercioroiva- 
Landesgrenze,  am  5.  Januar 
1875  dem  Verkehr  über- 
geben  „ 

Zusammen  915  860  A/n 
Die  Ver^ebunji  des  Baues  aller  Linien  erfolgte 
nach  dem  Pauschsystem  (ä  forfait),  u.  zw. 
betrug  der  Einheitspreis,  den  die  österreichisch- 
englische  Gesellschaft  erhielt,  230.000  Fr.  mit 
einer  jährlich  zugesicherten  Reineinnahme  von 
17.850  fr/km,  d.  i.  gleich  einer  Verzinsung 
des  Baukapitals  von  7  7t  %. 

Der  preußischen  Gesellschaft  rurdc  ein  Pin- 
heitspreis von  270.000  Fr.  mit  einer  Jährlichen 
zugesicherten  Reineinnahme  von  20.250  Fr. 
gewährt,  d.  i.  gleich  einer  Verzinsung  desBau> 
kapitals  von  7*5  %  . 

Die  Unternehmung  Dr.  Stroußberg,  deren 
Linien  Aber  bedeutende  Flüsse  und  durch 

schwieri'^es  Gelände  führte,  hatte  mit  mannig- 
fachen technischen  Schwierigkeiten  (Hochwasser, 
Rutschungen)  zu  kämpfen,  desgleichen  mit 
finanziellen  und  politischen  Widerwärtigkeiten, 
die  eine  Begleiterscheinung  des  1870/71  aus- 
gebrochenen deutsch -französischen  Krieges 
waren.  Dadurch  vurden  die  von  der  Unter- 
nehmutts  ausgegebenen  Obli^tionen  entwertet 
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und  diese  außer  Stand  gesetzt,  ihren  Ver- 
pflichtungen nachzukommen.  Am  16.  Juli  1871 
vurde  durch  Gesetz  die  Konzes«;ion  aufgehoben 
und  die  Regierung  zum  Abschluß  eines  Über- 
einkommens mit  den  Inhabern  der  Schuldver» 
Schreibungen,  die  sich  zur  Fortführung  des 
Unternehmens  vereinigt  hatten,  ermächtigt 
Einer  unto*  dem  Namen  .Ramtnische  Eisen- 
bahn-Aktien -Gesellschaft"  gebildeten  Unter- 
nehmung wurde  durch  Oes.  vom  5.  Januar  1872 
die  frühere  Konzession  mit  verschiedenen  Ab- 
änderungen übertragen. 

Die  Bau-  und  Betriebsgesellschaft  ^ar  ver- 
pflichtet, die  Linien  Roman-Tecuciu-Barbo^i- 
Oalatz^Tecudu-Berkid,  Mi09i-Chiti1a>Bular»t, 
Chitila-Pilesti  und  die  Hafenbahnen  derStationen 
Oalatz  und  Braila  bis  zum  1.  Septemberi  die 
Bukarester  Verbindungsbahn  bis  zum  1.  De- 
zember 1S72  und  die  Strecke  Pitcsti-Craiova- 
Verciorova  bis  zum  S.Januar  1875  fertigzu- 
stellen, die  dem  Obereinkommen  nicht  bei- 
getretenen Inhaber  von  Schuldverschreibungen 
zu  entschädif^en  und  den  Verpflichtungen  der 
früheren  Konzessionäre  nachzukommen.  Die 
niminisdie  R^erung  dagegen  bezahlte  am 
I.Januar  und  am  1.  Juli  1872  je  4,670.000  Fr., 
gewährleistete  vom  Eröffnun^tag  die  oben 
angegebene  Verzinsung  des  Baukapitals  und 
übertrug  der  Aktiengesellschaft  die  Ansprüche 
des  rumänischen  Staates  gegen  die  früheren 
Konzessionäre.  Auf  Onind  dessen  kam  ein 
Vergleich  zwischen  den  letzteren  und  der  Oe- 
sellschaft 7u  Stande,  wonach  Stroußberg  und 
Genossen  ihre  \'crpflichtungen  durch  Zahlung 
von  0  Mill.  Tal  er  ablösten.  Dieser  Betrag  wurde 
von  der  Gesellschaft  zur  Finlösiing  der  Zins- 
scheine des  Jahres  1871  verwendet,  der  Über- 
schuß von  den  Aktioniren  in  die  neue  OesdU 
Schaft  eingebracht. 

Um  ihre  Verpflichtungen  bei  den  in  Bau 
befindlichen  Linien  zu  erfQllen,  verstSndigte 
sich  die  Rumänische  Eisenbahn-Aktien-Gesell- 
schaft (am  28.  März  1872)  mit  der  damaligen 
österreichisch-ungarischen  Staatseisenbahn-Oe- 
sellschaft, die  den  Bau  bis  zur  bestimmten  Zeit 
vollendete.  Letztere  übernahm  auch  für  Rechnung 
der  Rumänischen  Eisenbahn  -  Aktien  -  Gesell- 
schaft den  Betrieb  ihrer  Linien.  Im  Jahre  1878 
traten  an  die  Spitze  der  Verwaltung  der 
Rumänischen  Eisenbahn  -  Aktien  -  Gesellschaft 
3  deutsdie  Direktoren.  Aber  schon  wurden 
Verhandlungen  wepen  X'erstaatiichun;?  dieser 
Linien  eingeleitet,  die  am  26.  Januar  (7.  Fe- 
bruar) 1S80  zum  Abschluß  gelangten. 

Im  Einvernehmen  zwischen  der  rumänischen 
Regierung  und  dem  Aufsichtsrat  der  Aktien- 
gesellschaft wurden  die  Bedingungen  für  den 
Übergang  der  Verwaltung  und  des  Betriebs  der 


gesamten  Linien  der  Rumänischen  Eisenbahn- 
Aktien-Oeselischaft  in  den  Staatsbetrieb  vorher 

I  festgestellt.   Es  wurde  vereinbart,  daß  sobald 
1  der  Aufsichtsrat  die  Zustimmung  der  un- 
bedingten Mehrheit  durch  Niederlegung  von 
!  mehr  als  Vio  bestehenden  Stamm-  und 

Vorzugsaktien  nachgewiesen  hätte,  der  Umtausch 
dersdben  in  6  %  ige  Staatsscbuldverscftrribungen 
j  beginnen  sollte,  u.  zw.  wurden  für  die  Stamm- 
I  aktien  60*^,  für  die  Vorzugsakiien  133^2% 
des  Nennwertes   der  Anteilscheine  bezahlt 
Außerdem  genossen  die  rechtzeitig  zur  Um- 
wandlung niedergelegten  Stamm-  und  Vorzugs- 
I  aktieneineeinmaligeVergütungvon2bzw.2Y2% j 
I  unbeschadet  der  AustMezahlung  des  Gewinn- 
anteils der  crstercn  für  das  Jahr  1S79.  Die 
I  nicht  umgetauschten  Stammaktien  erhielten  eine 
I  feste  Verzinsung  von  die  Vorzugsaktien 

eine  solche  von  S%.  Nachdem  die  am  3.  Mär/ 
1  1 880  in  Berlin  abgehaltene  Generalversammlung 
'  zugestimmt  hatte,  gelangte  der  Vertrag  am 
;  22.  desselben  Monats  in  Wirksamkeit  und  an 
Stelle  der  bisherigen  Verwaltungsbehörde  trat 
,  die  Direktion  der  Rumänischen  Staatseisen- 
;  bahnen. 

i  Durch  die  Wahl  der  Richtung  der  rumäni- 
schen Haupteisenbahnlinien  vom  Norden  bei 
Burdujeni  tlber  Pa^ni*  Roman -TecuduoBar» 

bo$i  -  Galatz,  Barbo.si  -  Braila  -  Ploe^ti  -  Chitila- 
j  Bukarest,  Chitila- Pite^ti  -  Craiova-Verdorova 
im  äußersten  Südwesten  des  Landes  war  der 
I  Orundplan   für   den   weiteren   Aushau  des 
'  gesamten  zukünftigen  rumänisrben  Fisenbahn- 
.  netzes  vorgezeichnet.  Von  den  liauptiinien,  die 
I  das  ganze  Land  der  Länge  nadl  bogenförmig 
,  in  der  Mitte  durchschneiden,  waren  Zweiglinien 
g^en  Westen  und  gegen  Norden  im  An- 
I  Schluß  an  das  ungarische  Eisenbahnnetz  sowie 
I  gegen  Süden  nach  den  Donauhäfen  vorgesehen, 
j  Auch  wurde  darauf  Bedacht  genommen,  eine 
Sdiienenverbindungzwischen  deroberen  Moldau 
und  dem  Schwarzen  Meer  über  Rußland  durch 
die  Linie  jassy-lJngheni  zu  schaffen, 
j      Zunächst  wurde  der  Bau  der  2 14 19  km 
langen  eingleisigen  Linie  Jassy-Ungheni  mit 
russischer  Spuraeite   (1524  mm)   nach  dem 
Pauschalsystem  vergeben.  Am  1. /\ugust  1874 
wurde  diese  eröffnet  Die  Baukosten  bezifferten 
sich  atif  -1,61 1.n06-H  Fr. 

Um  eine  Verbindung  der  rumänischen  Haupt- 
stadt sowie  der  günstig  gelegenen  wichtigen 
Stadt   Ploe-ti   mit   Siebenbürgen    lu-t /u-^tcllen, 
1  waren  sowohl  wirtschaftliche'  als  auch  national- 
'  politische  Gründe  bestimmend.  Es  wurde  des- 
I  halb  im  Jahre  1875  der  Bau  der  84-61 7  Am 

'Die  Linie  Ploe^li-Cämpina-Sinaia-Prede.il  ciurcli- 
I  quert  das  Gebiet  der  Petroleumzone  und  der  Stein- 
I  ülzgnilxn. 


Digitized  by  Google 


250 


RtnübiitdM  Elacnbalinea. 


langen  eingleisigen  vollspurigen  Linie  Ploe^ti- 
Cämpitia  -  Sitiaia  -  Predeal  -  Landesgrenze,  nach 
dem  Pauschsystem  der  englischen  Gesellschaft 
Craviey  &  Co.  übertragen,  die  später  durch 
eine  französische  abgelöst  wurde.  Die  Linie 
wurde  1 879  dem  Betrieb  übergeben.  Die  Kosten 
betrugen  37,114.691-44  Fr. 

WUitend  der  russisch-rumänisch-tfirkische 
Krieg  1877/78  einerseits  die  Fertig<?tellung  der 
Linie  PIoe§ti-Predeal  verzögerte,  wurden  ander- 
seits durch  dessen  Einwirkung  flberrasdiend 
schnell  neue  Eisenbahnlinien  erbaut,  allerdings 
ohne  Zutun  der  rumänischen  Regierung. 

Die  Schwierigkeiten  des  Au^arsches  des 
nistechen  Heeres  an  die  Donau  und  die  Hemm- 
nisse im  Nachscliubdicnst  wegen  Hochwassers 
und  niangclliafter  Straßen  durch  das  damals 
rumänische  Bessarabien  veranlaßte  die  russische 
Heeresleitung,  den  Bau  der  304  km  langen,  von 
Bender  über  Keni  nach  üalatz  führenden, 
eingleisigen  Eisenbahnlinie  mit  russischer  Spur- 

1.  Die  Linie  Cerna- 

voda-Constanza  63*280  ibn  vollspurig,  dngleiiig, 

2.  Die  Linie  Buka- 

rest -  Filaret  -  Oi- 

urgcvo'  ....  69*821  »  • 

3.  Die  Linie  Burdu-  * 

ieni  -  Piscani- 
Roman  und  P*s- 

cani-Jassy  ,  .  .  222*411  »        »  > 

4.  Die  Linie  Koman- 

Qalatz-Bukarest- 
Chitila  -  Vercio- 
rova  und  Tecu- 
ciu-Berlad  .  .  .  yiäööO  , 

5.  Die  Linie  Jassy- 

Ungheni'  .  .  .  21  4lo  „  rus8.Spurweite 

6.  Hoefti-PredeaP  .  --i-iv   .,    vollspuriK  , 

Zuummen  .  1377*408  km 

Die  Linie  Cernavoda-Constantza  wurde  durch  j 
Kauf  ervrorbcn.  Sie  war  in  der  Dobrudscha, 
die  nacli  dem  Krieg  aus  dem  türkischen  in 
rumSnischen  Besitz  übergegangen  war,  von 
einer  englischen  Gesellschaft  -  noch  unter  der 
türkischen  Herrschaft  erbaut  worden,  die  die 
Bahn  mit  einer  jihrlich  wiederkehrenden  Unter- 
bilan?  betrieb. 

Am  30.  Oktober  1888  wurde  das  von  der 
österreichischen  Lemberg  -  Czemowitz  -  Jassy- 
Eisenbahn  -  Qescilsdiaft  verwaltete  Netz  auf 
nimnnisrhctn  Oehiet  -  .ingeblich  wegen  Mängel 
im  Betrieb,  tatsächlich  aber  aus  fiskalischen  Grün- 
den -  von  der  rumänischen  Regierung  mit 
Beschlay  bcloiit  iiiui  für  Rechnung  der  Aktionäre 
in  Betrieb  genommen.  Im  Februar  1889  wurde 

>  Von  Haituntcrnchniungen  fDr  Rechnung  des 

rumänischen  Staates  erbaut 

'  The  Danube  and  Black  Sea  Railway  and  Küsten- 
djie  Harboiir  Company  Limited. 


;  weite  anzuordnen.  Die  Eröffnung  der  Linie 

für  den  Verkehr  erfolgte  am  27.  Oktober  1 877. 
Aus  gleichen  Ursachen  wurde  von  den  Russen 
im  Jahre  1877  die  80  km  lange  eingleisige 
Kriegsbahn  Frate^ti-Zimniza  mit  gewöhnlicher 
Vollspur  erbaut.  Sowohl  die  Strecke  Galatz-Reni 
als  auch  die  letztgenannte  Linie  wurden  nach 
dem  Krieg  wieder  beseitigt 

Seit  dem  Jahre  1 880  begann  der  rumänische 
Staat,  der  nach  dem  Krieg  1 877/78  über  größere 
finanzielle  Mittel  verfOgte  (Eisenbahnanleihe  von 
237V2  M'Il.  Ti  1;  b%  für  die  Erwerbung  der 
Linien  der  Rumänischen  Eisenbahn  -  Aktien- 
Gesellschaft)  nicht  allein  die  Verstaatlichung  der 
den  Gesellschaften  konzessionierten  und  von 
solchen  erbauten  Linien,  sondern  begann  auch 
selbst  neue  Linien  zu  bauen. 

Bis  zum  Jahre  1688  wurden  folgende  geseli« 
schaftliche  Linien  vom  rumSnischen  Staat  er- 
worben oder  für  dessen  Rechnung  erbaute 
Strecken  in  Betrieb  Qbernonimen: 

18U>  für  den  Betrag  von  lM59.873-00Fr. 

180**    ,     „       ,       .      14,300.4«7-87  , 


18WJ71  •     .      »      •     60,495.64(M»  • 


1872  73  .     .       „       „    307,227.520-8  3  , 

1874    -    »      •      .      4.'-.ii  006^41  , 
1879   m    w     •  v,i :  1 '  vi 

440^215.219*K»Fr. 

jedodi  zwischen  der  rumänischen  Regierung  und 

der  Oesellschaft  eine  Einigung  erzielt,  indem 
sich  der  rumänische  Staat  verpflichtete,  an  die 
Gesellschaft  bis  zum  Erlöschen  der  Konzession 
(1060)  jährlich  3,865.000  Fr.  zu  zahlen;  später 
wurde  das  Netz  für  6ü,4y5.ö4ü*üü  Fr.  durch 
den  rumänischen  Staat  kauflich  erworben. 

Schon  die  VerLicbuiiL;  des  Baues  nicht  aber 
auch  des  Betriebs  -  der  Linie  Ploe§ti-Predeal 
Heß  darauf  schließen,  daß  die  rumänische  Regie^ 
rung  den  Bau  und  die  Verwaltung  aller  beste- 
henden und  zukünftif^en  Linien  in  eij![cne  Hand 
tw  nehmen  gedenke.  Demzufolge  wurde  auch 
im  Jahre  1879  ein  Gesetz  eingebracht  wegen 
Herstellunti  einer  Verbindungslinie  von  Buzeu 
über  Focsani  nach  Mara$e$ti  (90  272  km)^ 
wodurch  die  Entfernung  von  Bukarest  Ober 
Barbo§i-Tef uciu  nach  Mara.se^;ti  um  121  6  km 
abgekürzt  wurde.  Der  Bau  der  Linie  kostete 
8,999.996*16  Fr.;  sie  wurde  am  1.  September 
1881  eröffnet. 
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im  Jahre  18S2  wurden  2  Gesetzentwürfe 
vorgelegt,  von  denen  der  eine  die  Herstetlung 

einer  Reihe  von  Nebenbahnen,  der  andere  den 
Zweck  verfolgte,  die  erworbene  Bahn  Cernavoda- 
Constantza,  die  die  Donau  mit  dem  Schwarzen 

Meer  verbindet,  Ä>wohl  mit  dem  Eisenbahnnetz 
der  Moldau  als  auch  mit  der  Landeshauptstadt 

zu  verbinden. 

Zur  Erschließung  der  Petroleum-  und  Salz- 

re^i'tren  v'/iirde  jedoch  zunächst  der  Bau  der 
5  2«Jl  km   lani^en,    vollspurigen,  eingleisigen  \ 

I.  Gruppe: 

Linie  Piatra  Olt-Draga^ani   34*060 

,    Dragaj^ni-Riurcni-Ranmicu  VMcea  52-837 


Linie  Cämpina-Doftana  und  der  34  206  km 
langen,  gleichflills  vollspurigen  und  eingleisigen 
Linie  Buda-SIanic  beschlossen  und  ausge- 
fOhrL  Die  beiden  Linien  kosteten  zusammen 
5,460.071*67  Fr.  Die  enrtere  wurde  am  21.  No- 
vember, letztere  am  10.  Dezember  1883  er> 
öffnet. 

Durch  das  Ges.  vom  15.  jMai  1S82  wurde 
der  Bau  von  rd.  750  km.  Nebenbahnen  ange- 
ordnet, die  in  3  Zeitabschnitten  gebaut  werden 
sollten,  u.  zw.: 


hm 


Linie 


Riureni-Ocnele  Mari 
Piatra  Olt-Corabia 
Titu-Xirgove.'jte    .  . 
Bacan-Piatra  Neam^ 
Berlad-Crasna-Vaslui 
Adjud^Tlhigul  Ocna  . 

II.  Gruppe: 
Dolhaska-Falliceni 


6-572 
76-293 

31-Ö6Q 
57-675 
52-127 
50-162 


Sollten  hnde  1884  fertig 
gestellt  sein 


Eröffnung 

1886 

1887 
1888 
1887 
1884 
1885 
1885 
1884 


Zusammen  361*395  Am 


24-851  km 


Crasna-Dobrina   26-986 

Dobrina-Hufi   .  5-540 

Zusammen  57*377 

III.  Gruppe: 


Sollten  Ende  1885  fertig- 
gestellt sein 


Linie  Filia.<i-Carhunc!?{i     .  . 

*  Carbunc^ti-  i  irgu  Jin 

»  Gole^ti-Cimpulung  .  . 

w  Coste^ili-Ro^ioru    .   .  . 

,  Ro§ioru-Turnu  Magurele 

»  Vaslui-Jassy  

«  Leorda-Dorohol   .  .  . 


46053 
23-458 
54-792 
64-792 
46.954 
67*786 
21*492 


km 


km\ 


Sollten  Ende  1886  fertig- 
gestelFt  sein 


1887 
1888 
1890 


1888 
1888 
1887 
1887 
1887 
1892 
1888 


Zusammen  325*327  Am 


Diese  teils  voll-,  teils  schmalspurigen  Linien 
kosteten  47.123.669-68  Fr. 
Ein  Gesetz  vom  1.  Juni  1882  genehmigte 

den  Bau  eingleisiger  vollspuriger  Schienenwege 
von  Bi!^nr;--.t  über  .Moeosoia  in  östlicher  Rich- 
tung Udler  über  Ciuhiiza  nach  Fete^ti,  Ctulniza- 
Calarasi  und  Ciulniza-Slobozia-Faurei  und  nach 
Überbnkkung  der  Donau  bis  zum  Anschluß 
in  Cernavoda. 

Die  Elaukosten  fflr  diese  282  km  langen,  in 
den  Jahreti  18S6  iirid  ISST  eröffneten  Linien 
betrugen  36  Mill.  Fr.  Die  Linie  Fcie.>ti-Ccrna- 
voda  mit  der  Fortsetzung  bis  Saligny  ein- 
schließlich der  Überbrückung  des  Borceaarmes 
der  Donau  von  zusammen  25  657  km  Länge 
kostete  rd.  35  .Vtill.  Fr.  Die  Eröffnung  erfolgte 
am  27.  September  1 895. 

Zur  weiteren  Erschließung  des  Landes  wurden 
fast  Jahr  für  Jalir  neue  Linien  hergestellt,  deren 
wichtigste  die  folgenden  sind: 


Linie 

Filia^i-Carbunesti 
Vaslui-Jassy  .  . 
Craiova-Calafat 
Ddrnhoi-Rediu  . 
üalatz-Qllibarteni 
Ploe«ti-Slobozi« 


Eröffnet  am 
10.  Januar  1888 

1.  Mai  18Q2 

1.  Dezember  IbMä 

1.  Juni  1896 
27.  November  1898 
14.  April  1910. 


hm 
46053 
67-786 
106-292 
Q()-789 
70-828 
1l7'a42 

ferner  wurde  durch  Ges.  vom  23.  .\ilrz  1900 
(abgeändert  1905)  den  Beziri<en,  Gemeinden 
oder  Privaten  mit  Genehmigung  der  Regierung 
unter  den  durch  das  Gesetz  vorgeschriebenen 
Bedingungen  selbst  oder  durch  Gesellschaften 
der  Bau  schmal-  oder  vollspuriger  Eisenbahnen 
gestattet. 

Außer  dem  tüiteignungsiecht  wurden  den  kon- 
zessionferten  Bahnen  verschiedene  BcKünstiKnniLjcri 
geuährt 

\X'riin  die  iw  erbauende  L:nic  für  den  Staat  ein 
bes  iiideres  lnte:  esse  hat,  kann  der  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  durch  eine  besondere  Qesetzesvorlage 
die  Oen-ährunR  einer  Staatsbeihilfe  beantragen. 

Von  den  Eixnbahnlinien,  die  dem  öffentlichen 
Personen-  und  Oftterverkehr  dienen,  erhitt  der  Staat 
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nach  30  Jahren  von  ihrer  Betriebseröffnung  an  20^ 
des  BetngSt  der  vom  Reinjwwinii  flbng  bleibt, 
nachdem  zur  VertetTung  an  (fle  Ak^onm^ü  und 
zur  Tilgtini:  des  Aktienkapitals  htehstens  2%  vcr- 

wirndct  worden  sind. 

Nach  Ablauf  von  QO  Jafii  en  gehen  die  Baliiien 
ohne  Entschädigung  in  den  Besitz  des  Staates  ütier; 
das  rollende  Material  ist  nach  besomtefer  Sdiitzung 
zu  bezahlen. 

Dieses  Oesetz  bstte  ungeachtet  der  OewChru  n g 
staatlicher  Beihilfen  keinen  nennenswerten  Er- 
folg und  schließlich  war  der  Staat  genötigt, 
die  Fertigstellung  der  begonnenen  Linien  zu 
übernehmen,  wofür  diese  in  den  Besitz  des 
Staats,  dem  auch  die  BetriebsQberschQsse  zu- 
fallen, übergehen  sollten. 

Die  1)6-3  km  lange,  im  November  1914 
eröffnete  Bahnlinie,  die  von  Mircea  Voda  an  der 
Bahn  Cernavoda-Constantza  auf  die  neue  bul- 
garische Grenze  in  der  Dobrudscha  zufQhrt, 
endet  dort  in  Ba/argic.  Der  Anschluß  an  das 
bulgarische  Netz  erfolgte  im  April  1915  bei 
der  Station  Oborischte,  5  km  östlich  derselben. 

Wichtig  war  die  Fertigstellung  und  Eröffnung 
des  3300  m  langen  Tunnels  von  Bere?iti  am 
20.  Mai  1912,  wodurch  die  direkte  Schienen- 
verbindung zwischen  Oaiatz«Berlad  hergestellt 
vurde. 

Im  Januar  1914  wurde  der  Bau  des  5912  m 
langen  Isvortunnels  —  ein  Teil  der  Strecke 

Moreni-Sinaia  —  einer  deutschen  Gesellschaft 
Übertragen,  ü leichzeitig  wurde  der  Vertrag 
zwischen  Rumänien  und  Serbien,  betreffend 
den  Bau  einer  Eisenbahnbrücke  über  die  Donau 
oberhalb  Brza  Palanka,  abgeschlossen. 

Aus  den  Mitteln  eines  im  Jahre  1914  be- 
willigten Eisenbahnanleihens  von  405  Mill.  Lei 
sollte  das  Eisenhahnnetz  R.  innerhalb  7  laliren 
auf  5600  km  gebracht  werden.  Doch  konnte 
der  Plan  infolge  Kriegsausbruches  nicht  durch- 
geführt werden. 

Das  Eisenbahnnetz  Rumäniens  hatte  im  Mai 
1913  eine  L9nge  von  3549  Am,  u.  zw.  fast 
ausschließlich  Staatsbahnen.  An  Privatbahnen 
bestehen  nur  die  Lokalbahn  Marai^esti-Panciu 
(26  km),  Ploe^ti-Valeni  (33  km)  und  Buzeu- 
Nehoiasi  (74  km). 

IL  Geographische  Gliederung. 

Das  rumflnische  Eisenbahnnetz  besteht  aus 

2  Hauptlinicn. 

Die  erste,  Verciorova-Craiova-Pite§ti-Ploe^^ti- 
Bttzeu  -  Focsani  -  Mara^esti  -  Roman  -  Pdscani- 

Vere^ili-Burdujeni,  von  818  km,  durchzieht, 
im  äußersten  Südwesten  Rumäniens  beginnend, 
einen  Ausläufer  der  Karpathen  bei  der  Station 
Palota  übersetzend,  die  walachische  Tiefebene 
in  östliclier  Richtung  bis  Buknrc  t  und  von 
hier  in  nordostlicher  Richtung,  um  bei  Mara^ei?li 
in  das  Tal  des  Sereth  zu  gelangen.  Durch  das 


Hflgelland  der  Moldau  verfolgt  die  Haupttinie, 

unausgesetzt  im  Serethtal  verbleibend,  eine  nörd- 
liche Richtung  bis  zur  Grenzstation  Burdujeni. 

Die  zweite  Hauptiinie  (408  km),  führt,  die 
Moldau  von  Nord  nach  Säd  durclischneldend, 

größtenteils  parallel  mit  der  ersten,  von  Dorohol 
über  jassy-Berlad-Tecnciu  nach  Galat?. 

Von  der  ersten  Hauptiinie  abzweigende  An- 
schlußlinien an  ausländische  Bahnen: 

1.  Piatra   Olt-Caineni  (Roter' 

I         Turm-Paß)  (140  Am)  An.chluR 
!     2.  Ploe9ti-Predeal-(Tömöspaß-)  [  die 
Kronstadt  (84  km)  uiißarisclien 

3.  Adjud  Palanka  (GyimespaB)  Staatebalmcn 
(103  km)  ) 

4.  Pftsouii-Jassy-UnghenioAnschluß  an  die 
nissischen  SQdwestbahnen.  , 

Zweiglinien  nach  der  Donau: 

i     1.  Craiova-Calafal  (107  Am) 

2.  Piah^  Olt-Corabia  (75  km) 

3.  Coste^ti  -  Tumu  Magurele  bzw.  Zimnica 
(1 17  km) 

4.  Bukarest-Qiurgevo  (74  km) 

5.  Buzeu-Braila-Galatz  (132  ibw) 

6.  Berlad-Galatz  (III  A/w) 

7.  Slobozia-Calarasi  (44  km). 
Bukarest  -  Fetesti  -  Constantza  (230  km) 
Faurei-rc'csti-Constant/a  (170  km)  die 
Zweiglinien  nach  den  Petroleum-  und  Salz- 
distrikten  der  Karpathen  und  die 
Verbindungslinie  Mara^cfti-Tecudu  {19  km). 

ni.  Verwaltung. 

Gleichzeitig  mit  der  äußeren  Ausgestaltung 
des  rumänischen  Eisenbahnwesens  wurden  auch 
in  der  Verwaltung  zweckmäßige  Änderungen 
vorgenommen.  Mit  I.  Januar  1900  trat  ein 
neues  Eisenhahnbetriehsgesetz  in  Kraft,  wodurch 
das  aus  dem  Jahre  1883  teilweise  abgeändert 
wurde.  Seine  hauptsächlichsten  Besh'mmungen 
sind:  die  Verwaltung  und  der  Betrieb  unter- 
stehen dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten, 
einem  Sgliedrigen  Xerwaltungsrat  und  der 
Generaldircktion  (Art.  1  u.  2).  Sämtliche  bei 
der  Eisenbahnverwaltung  bescliäftigte  Beamte 
sind  Staatsbeamte  (Art.  3).  Die  Organisation 
der  Verwaltung  kann  von  der  Generaldirektion 
mit  Genehmigung  des  ,\^in isters  ,i!igeändert 
werden  (Art  8).  Die  üeneraidirektion  vollzieht 
die  Beschlflsse  des  Verwaltungsrats  und  ver- 
mittelt dessen  Verkehr  mit  dem  Ministerium  und 
sonstigen  Behörden  (Art.  16  u.  17). 

j  Der  Besch'uHf.issnn?!'  des  V>ru',il:i:]ij;i»als  sind 
lLn:pl>.LLliHc;i  vi  rlu-jaliL-ri :  ilir  l-csisU'l!ung  des  Ein- 

j  nahiiieij-  und  AiiSRabenbiulKfls;  die  Eröffnung  von 
Sonderkredilcn ;  die  Tarif- und  bahrplanänderungen; 

j  die  Einführung  von  Reglements  und  sonstigen  allge- 

I  meinen  Vervaltungsvorschriften;  die  Verträge  rar 
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Lieferungen  und  Arbeiten;  der  Abscliluß  von  Ver-  | 
einbarungcn  mit  anderen  i  ransportansialten. 

Der  Oeneraldirektion  obliegt  die  Leitung  des 
Dienstes,  die  Ausführung  der  Beschlüsse  des 
Ministeriums  und  des  Verwaltungsrats  (Art  23). 

Eine  besondere  Behörde  neben  der  Oeneral- 
dircklion  bildet  der  oberste  technische  Rat. 
Ihm  obliegt  die  Begutachtung  aller  den  Bau 
und  den  Betrieb  der  Eisenbahnen  betref- 
fenden Fragen.  Er  besteht  aus  18  Mitgliedern. 

7.  U  diesen  gehören:  der  Generaldirektor  der 
Rumänischen  Staatsbahnen,  der  Generaldirektor 
der  Häfen  und  Wasserwege,  der  Generaldirektor 
der  Neubauten,  der  Direktor  des  Pol ytechnikuins, 
der  üencralsekretär  des  Ministeriums  für  öffent- 
liche Arbeiten,  der  Direktor  der  Werlcstätten  der 
Eisenbahnen,  der  Direktor  des  kommerziellen 
Dienstes  der  Eisenbalinen,  der  Direktor  des 
technischen  Dienstes  der  Stadt  Bukarest;  8  Oene- 
ralinspektoren  des  technischen  Dienstes  und 
2  Architekten. 

Der  innere  Dienst  der  Verwaltung  der 
Rumänischen  Staatsbahnen  verteilt  sich  auf 
folgende  Dienstzweige:  I.Sekretariat,  Personal- 
bureau und  Hauptbuchhaltung  mit  *>  Bureaus; 
2.  Rechtsdienst  mit  6  Bureaus;  3.  ärztlicher 
Dienst;  4.  Materialdienst  mit  3  Bureaus;  5. kom- 
merzieller Dienst  mit  7  Bureaus;  6.  Verkehrs- 
(Betriebs-)  Dienst  mit  8  Bureaus  und  6  Linien« 
inspektionen ;  7.  Maschinen-  und  Werksfätten- 
dienst  mit  1 1  Bureaus  und  6  Inspektionen ; 

8.  Babnerhaltungs-  und  Bahnbewachungsdienst 
mit  8  Bureaus  und  6  Inspektionen;  9.  Abteilung 


für  Neubau  mit  n  Bureaus  und  8  Divisionen; 
10.  Abteilung  für  Brückenbau  mit  4  Bureaus  und 
1  Division.  An  der  Spitze  jedes  Dienstes  steht 
ein  Direktor  und  1  -  2  Stellvertreter. 

Die  Rumänischen  Staafsbahnen  ^![ehören  dem 
VDEV.  an  und  sind  dem  lü.  beigetreten. 

t 

IV.  Betriebsergebnisse. 

Statistik. 

Die  kilometrische  Entwicklung  des  Netzes 
der  R.  vom  Jahre  1893  bis  1913/14  stelH  sich  : 

Jahr  Jthr  km 

1893  2573  1910/11  3474 

1895  2743  1911/12  3490 

IQOO'Ol  3100  1912/13  3549 

1005'06  3181  1913/14  3510 

Sämtliche  Linien  haben  die  normale  Spur- 
weite auBer  der  Breitspurbahn  Jassy-üngheni 
(I  524  m)  und  der  Sdimalspurbahn  Crasna- 

Hu$i  (1  m). 

Im  Bau  l)efinden  sich  die  Linien  Buhüe^ti- 
Bäce^iti  (28  km),  Piatra  Neamt-Schitul-Bistrita 
(4"5  km),  Faurei-Amara  (23*7  km),  Petrosita- 
Marveni  (46*3  km)  und  Pa^cuni-Targa  Neamt 
(14-6  km). 

Die  hauptsächlichsten  Verkehrsartikel  der 
Rumänischen  Staatsbahnen  sind:  Getreide, 
Petroleum,  Bau*  und  Brennholz,  JAehl,  Sal^ 
Steine,  Kohle,  Eisoi  und  Eisenwaren,  Zudcer, 
Wein  u.  m.  a. 

In  den  |ahren  1892  bfs  einschließHch  1913/14 
wurden  befördert: 


Reisende. 


Jibr 

Anuhl  der 
Xeiitiidai 

tinnabmen 

Jahr 

AnaaU  der 
Rdiradcii 

Einnahmen 

F  f  a  R  1t 

Frank 

1892 
1895 
1900.U1 
1905/06 

5,364.837 
5.851.422 
5,472.038 
6,590.824 

15.201,800-59 

16,114.032  61 
17,193.474-35 
22.1(».932-Ü5 

1910/11 
1911/12 
1912/13 
1913/14 

10,233.000 
11,428.086 
12,238.617 
11.063.214 

33,365.890  03 
38,343.070-87 
40,956.507-68 
40«6a7.930-S7 

b)  Frachtgüter. 


Jjhr 

ikm 

Elniuhnicn 

Jahr 

Frank 

1892 

1895 
1900/01 
1905/06 

3.317.196 
3,471.188 
3,951.732 
5,691.813 

448,)00.1h? 
477.5it6.7-j4 
5ri5,ti-}0.727 
920,494.878 

2j,a()2.2(>(y^)2 

2'i,tJ22.1'in  OÜ 
2?,'i<)  !  7S^'43 
43,374.845  54 

1910/11 

roii  12 

1912,13 
1913/14 

8,175.073 
0.289.273 
8,712.225 
8,931.562 

tkm 


1.258,767.784 
1.456,692.466 
1.415,721.873 
1.468,849.419 


Frank 

56.606.71704 
64,352.54927 
61,813.994  90 
64,887.700-78 


Stand  der  Betriebsmittel. 

\m  31.  .März  1Q14  betri:!?;  der  Fahrpark 
der  Rumänischen  Staatsbahnen  888  Lokomo- 
tiven, 808  Tender,  22  Salon-,  1464  Personen-, 
13  Kranken-  und  Oefangenenwagen,  ferner 
44  Postambulanzwagen,  109  gemischte  Post- 


und  Oepickwagen,  140  Oepäcku  i  Tcn.  OOter- 
wagen  waren  vorhanden:  beticcktr  SS44, 
Kesselwagen  3935  einschließlich  lier  Privat- 
wagen, offene  Güterwagen  9124,  Dienstwagen 
für  Güterzüge  276,  Dienstwagen  für  besondere 
Zwecke  der  Verwaltung  79.  Insgesamt  24.05 1 
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Wagen  und  43  Schneepflüge.  Von  den  Loko- 
motiven besaßen  751  Einrichtungen  für  Heizung 
mit  Petroleumrückständen  (Pakura).  Die  Wagen 


für  Personenbeförderung  haben  zusammen 
31.906  Sitzplätze  und  die  Güterwagen  insge- 
samt ein  Ladegewicht  von  273.234  /, 


Finanzielle  Ergebnisse. 


Jahr 

Aolagekapttal 

1  Aufgaben 

unk 

1892 
1895 
1000  01 
1905 'Oö 
1910/11 
1911/12 
1912  13 
1913/14 

626,769.000 

SS8,S05  242 
967.204.363 
1.010,381.753 

1  020,295.580 
1.060,058^13 

40,593.31ü'8^ 
43.001.818-23 
50,158.165  25 
70,908.119-75 
97,345.321  12 
110,947.920  41 
111,783.000  51 
115,046.192-54 

27,736.708  59 
31.868  974  86 
35,645.926-99 
37,477.75508 
60.418.607-42 

72.091.277-78 
62.m547-42 

12,856.602  25 
11,132.843  35 
14,512  233  26 
33,430  364  67 
36^926.513-70 
45.667X)06-89 
39,691.722  73 
32,743.645  12  j 

68328 
74110 
71  067 
52  854 
62-066 
58-839 
64  492 
71-529 

V.  Tarifvesen. 

Außer  den  gewöhnlichen  Fahrkarten  für 
eine  Reise  sowie  für  die  Hin-  und  Rückreise 
werden  auch  Zeitkarten,  gültig  für  1,  3,  6  oder 
12  Monate  fOr  eine  Zone  oder  fflr  das  ganze 
Netz  vcransgabt. 

Nach  dem  Eiiguttarif  ist  zu  unterscheiden: 
gewöhnliches  Eilgut,  Eilgut  zu  ermäßigten  und 
zu  besonders  ermäßigten  Transportgebühren. 


Letztere  entspredien  denen  der  Klasse  I  des 

Frachtguttarife. 

Die  Frachtgüter  werden  klassifiziert  als: 
Stückgüter  und  Wagenladungsgüter.  Die  Trans- 
portgebühren der  ersteren  werden  nach  der 
Klasse  I,  letztere  nach  den  Klassen  II  und  III 
und  nach  Speziaitarifen  berechnet. 

Im  Binnenverkdu'  kommen  folgende  Tnuis- 
portgebühren  zur  Anwendung: 


Entfernungen 


Einbeilsdtze  für  Pmon  und  km  in  Bant 


Personrnzug 


I. 


1  - 150*«   -  0-5 

1-200    90 

150  -  250  .......  ÖS-M 

200-250  •   90-8  7 

250-350    -  57 -4-8 

250   300    8*7-7*8 

250  -400   -  - 

350-450    -  4'8-4'0 

300  -  400  „   7  8-6-3 

400  -450   ö-a-fro 

über  450  „   frO  4-0 

Die  auf  (jiuiid  dieser  Linheitssätze  er- 
mittelten Preise  werden  (seit  1913)  um  5% 
erhöht  Für  Schneilzfige  gelten  die  um  20% 


III. 


OeplckUuie  iür  100     und  1  An 


4-S 
4S-3-8 

3-8-2  9 


2-9-2  5 
25 

erhöhten  1 
bühr  wird 
hoben. 


:     Ii:")        4  Bani, 
100  -  300  it/«  4-2  Bani, 
über  300  km  2  Bani. 
Abfertigunißeebühr  20  Ban  i 
und  Stempelgebflbr  10  Bim 
fOr  jede  Sendung. 


Fiei- 
8«pidc 


'ersonenzugpreise.  Als  Mindestge- 
der  Fahrpreis  fQr  10  Am  cinge- 


Slieckeiisauc 
f.d.' undAm 


AbferfiV-'LinK'- 
gebühi  <.n  hu 
je  100  Ae' 


E  {  1 1 11 1 


fcwfthBlidtes 


Blgie» 


PrtehtgHtkla>$e 


1. 


ii. 


IIL 


1    m  km  35, 

.  U»     M  K>  km 

(fulj.Tu:;- 

IStatfd),  über 
300  Am  20  Ct. 

SÜ 

IjlIi    Ii  iS  km,  I 
von    IIW  km 
ohne  Abferti-  | 
eungseebähr  j 


Elnbclttdtze    In    Binl  (Centines} 

Si.-ifft-: 


16. 


km 

1  2^lO 
200-400 
aber  400 


in 


über  300 

11 


15 


Staffel 
9 


15 


km 

von  1  -  inO 
,  1  INI -200 
,  2(H)  -250 
•  2DÜ-5UO 

über  500 


Staffel 

8  5  Ct. 
8-5-7-5Ct 
7-5  -  7  0  ., 
7-0-6^  , 

6-0  Q. 


50 
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Itn  Binnenverkehr  sind  auf  den  Linien  der 
Rumänischen  Staatsbahnen  21  Spezialtarife  in 
Anwendung,  darunter  Ausfuhr-,  Zeit-  und 
Richtungstarife  mit  dem  Zweck,  den  Vericdir 

hauptsächlich  nach  rfen  Grenz-  und  den  Schiff- 
umschlagstationen  zu  begünstigen  sowie  auch 
dieHdMmg  der  heimischen  Industrie  zu  fördern. 

VI.  Technische  Bahnanlage. 

Von  dem  Oesaminetz  der  RumSnischen 
Staalsbahnen  waren  Ende  Mira  1914  2gletBig 


157  km,  u.  ZV.  die  Linien  Biikarest-Chitila- 
Ploe^ti,  Ploe§ti  -  Cämpina,  Ploe^ti  -  Teleajen, 
Chitila-Titu,  Cucuteni>Jassy,  Palas-Constantza 
Hafen  und  ConslantzaStation-Constantza  Hafen. 

Die  Ausstattung  weiterer  Linien  mit  einem 

zweiten  Gleis  schreitet  fort. 

Die  Stahischienen  verschiedenen  Profils  sind 
breifbasig  und  liegen  durchwegs  auf  Holz* 
schwellen,  deren  Bettungsmalerial  hauptsidilich 
Flußschotter  ist. 


Neigungs-  und  Krflmmun^verhUtnisse. 

Wagrecht  sind  Strecken  in  der  Länge  von    964"65  km 

Neigungen  bis  einschließlich  b%  „    168000  « 

,         von  5- 10%,  ,     650-00  „ 

,    10-25^05  n      252  02  „ 

,          ,   mehr  als  25%»  2-08  , 


=  27-18%  ^ 
=  72-82«  °S 


Krümmungen  bis  einschließlich  1  üOü  m  Halbmesser 

•  .  .  500 

300 

•  unter  300 


Zusammen  3548-75  Am  =10000% 
Gerade  Strecken  sind  2887-57  km    =  81'37%  ^ 


IT 

m 
m 


30000 
23609 

!06'00 
190Q 


I 


18-63%  Oä 


Zusammen  3548  75  ibn  =100*00% 
Kunstbauten: 

Flufibrficken  von  10-30  ai  Unge  sind  160  vorhanden 


m         m    Über  30  ■     u    » 

TalbrQcken  von  zusammen  3370  ai  Länge   » 

Tunnels       „         „        4786  „     „    » 

Stationen  und  Haltestellen   » 

Heizhäuser   » 

Werkstitlen  für  mehr  ats  300  Arbeiter   , 

»  weniger  als  300  Arbeiter  

Wasserstationen   - 


114 
11 

16 
423 

78 
4 

42 
143 
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Außerdem  befinden  sich  in  Bukarest  je 
eine  Anstalt  zur  Erzeugung  von  Leuchtgas  und 
für  dektriscbe  Beleuchtung. 


Von  den 
erw  ahnen : 


Kunstbauten  sind  besonders  zu 


Die  SerethbrQcke  zwiadien  Tecuciu-Mara^e^ti   456  m  lang 


Oltbtücke 
Argesbrücke 
Tfotufbrüdce 

» 

Prahovabrücke 
Serethbrflcke 

Bistrizabrücke 
Pruthbrücke  an 
Brücke  über  den 


Piatra-Slntina  375 

tt       Qole§ti-Fite$ti  301  ,  , 

,      Ureche^ti-Cainti  300  •  » 

Adjud-Pufe^ti                                         282  „  » 

Baicoi-Campina                                    260  „  „ 

Barbo^i-Braila                                    254  „  „ 

Galbeni- Roman                                       226  „  „ 

der  ru^si<?chcn  Grenze  bei  IJnp^heni  136  „ 

Borceaarm  der  Donau  bei  Pele^ti  418  „  „ 

«       I»      »die  Donau  bei  Cemavodai                                 750  »  , 

'  Die  Cernavodabrücke  führt  zunächst  mit  3  Öffnungen  von  je  140/«  über  einen  Donanarm,  dann  folgt  ein 
13  km  langer  Steindamm,  dt-r  über  eine  bei  Hochwasser  über<ichweninite  Insel  t'ülirt,  und  schliclilich  streben  in 
33 /n  Höhe  über  Niederrasser  die  4  Flu(5pfeiler  empor,  die,  zwischen  Sich  und  den  portalgekrönten  Landpfellem. 
5  Offnungen  beilasaend,  das  Qiiierwerk  der  7äO  m  langen  Hauptbrficke  tragen.  Die  mittlere  der  5  Brücken- 
öffnungen weist  die  bedeutende  Spannweite  von  190  m  auf,  die  4  anderen  haben  eine  solche  von  140  m. 

Fr,  MäHkarO. 
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RnodrtlMlnrtoii  s.  Fabndidnhefte.  1 

Rungen  (stakes,  stad  sfaves;  stauckions, 
muehers;  sia/UiJ  sind  aus  Holz  oder  Eisen 
(nach  T-  oder  II- Profil  fewalzt)  angefertigte 
Prügel,  die  in  an  den  Seitenwänden  offener 
Güterwagen  angebrachte  Führungen  eingesteckt 
Verden,  um  Ladungen,  wie  Balken,  Bretter, 
Stroh  u.  S.  w.,  die  höher  sind  als  die  Seiten- 
wände, vor  dem  Herabfallen  zu  schützen. 
Diese  R.  werden  oft  oben  durch  Spannketten 
quer  zur  Wagenadise  verbunden.  Um  solche 
Ladungen  noch  bes-^er  zusammenzuhalten,  sind 
die  R.  auch  mit  Gelenken  ausgeführt  worden, 
z.  die  Mehl  kornseben  Oelenkrungen  (s. 
audi  Qitterwagati  Bd.  VI,  S.  29).  Odtsdorf, 

Running  powere,  die  in  England  übliche 
Bezeichnung  für  die  Gestattung  des  Mitbetriebs 
auf  Bahnen  oder  Babnstrecicen  (vgl.  Bd.  VII, 
S.  293  ff.). 

Russische  Eisenbahnen  (mit  Karte). 

I.  Oeschichte.  aj  Oeschichte  der  Staatseisenbahnen: 
1.  im  europäischen  ftuBland,  2.  im  asiatisdicn  l^uB« 

land;  b)  Oeschichte  der  Privateisenbahnen:  1.  im 
europäischen  Rußland,  2.  im  asiauschen  Rußland; 
c)  Neben-  und  Zufulirbahnen.  —  II.  rinanz-ierimg. 
-  III.  Technische  Anlage.  -  IV.  Verwaltung  und 
OnSMiintion.  -  V.  Statistik. 

1.  Geschichte. 

Die  Entstehungs-  und  Entwicklungsgeschichte 
des  russischen  Euenbahnnetzes  lehnt  sidi  in 

ihren  einzelnen,  sehr  voneinander  abweichen-  ' 
den  Abschnitten  eng  an  die  Regierungszetten  < 
der  Zaren  an.  Damach  Icann  man  folgende  [ 
Abschnitte  unterscheiden: 

a)  Nicolai  I.,  bis  zum  I.März  1SÖ5;  Bej^inn 
des  Baues  der  Bahnen.  Sie  werden  für  Rechnunt; 
des  Staats  erbaut  und  verwaltet; 

bj  Alexander  II.,  bis  zum  13.iMftrzl881 ;  im 
europäischen  Rußland  werden  neue  Bahnen 
von  Privatgesellschaften  erbaut  und  verv^altet. 
Der  Staat  übernimmt  die  Zinsbflrgschaft.  Die 
vorhandenen  Staatseisenbahnen  {^ehen  fast 
alle  in  den  Besitz  von  Privatgesellschaften 
Aber.  In  Mittelasien  Verden  die  ersten  Eisen 
bahnen  von  Rußland  ffir  Rechnung  des  Staats 
erbaut; 

c)  Alexander  III.,  bis  icum  1 3.  November  I8Q4; 
Rückkehr  zum  Staalsbahngedanken,  Verstaat- 
lichung einer  (großen  Zahl  von  Privatgesell- 
schaften, daneben  Bildung  von  6  groben  Frivat- 
gesellschaften,  Bau  und  Verwaltung  großer 
Staatsbahnen  in  Asien; 

d)  Nicolai  II.:  die  Grundsätze  iler  Regierung 
Alexanders  Iii.  werden  weiter  befolgt;  die  l*rivat- 
unternehmung  «endet  sich  dem  Bau  von  Bahnen 
auch  in  Asien  zu. 


a)  Geschichte  der  Staatseisenbahnen. 

1.  Im  ournpiischen  Rußland. 
10  Jahre  nachdem  in  England  die  erste  Eisen- 
bahn erbaut  vorden  war,  schritt  auch  Rußland 

dazu,  das  neue  Verkehrsmittel  in  ^^i-iner:  f^ienst 
zu  stellen.  Am  17.  Dezember  1Ö35  genehmigte 
Zar  Nicolai  I.  den  Bau  der  ersten  Eisenbahn. 
Von  St.  Petersburg  über  Zarskoje  Sselo  nach 
Pawlowsk  (25  Werst  =  21  km)  sollte  sie  führen 
(s.  Privatbahnen,  S.  140).  Den  äußeren  Anstoß 
zur  Prüfung  der  Eisenbahnbaufrage  gab  der 
österreichische  Ingenieur  Gerstner.  Er  legte  dem 
Zaren  ein  Programm  über  den  Ausbau  eines 
Eisenbahnnetzes  vor,  wie  er  es  sich  im  Interesse 
der  Entwicklung  der  Landwirtschaft  und  de? 
Verkehrs  dachte.  Im  wesentlichen  liefen  die  Vor- 
schll(i;e  darauf  hinaus,  die  beiden  Restdenzen 
St.  Petersbiir:'  unl  Mr        miteinander,  dem- 
nächst Moskau  mit  der  Wolga  und  dem  Schwarzen 
Meer,  St.  Petersburg  aber  mH  Warschau  und 
mit  der  preußischen  Grenze  zu  verbinden.  Der 
Zar  !!->»te  bald  erkannt,  welch  große  Bedeutung 
Eisenluiinen  für  sein  Land  angesichts  der  zu 
überwindenden  großen  Entfernungen  gewinnen 
müßten.  ,-\ber  der  Widerstand,  den  diese  Auf- 
fassung bei  seinen  nächsten  Ratgebern  fand,  war 
so  groß,  daß  die  Inangriffnahme  der  Bauten 
sehr  hinausgeschoben  wurde.  Die  beiden  ein- 
flußreichen Grafen  Toll  und  Cancrin  vertraten 
die  JMeinung,  daß  es  bei  den  vielen  und  wasser- 
reichen  Flüssen  und  bei  den  niedrigen  Beför- 
derung^sfitzen,  die  hier  zur  Erhebung  gelangen, 
viel  wichtiger  sei,  die  Wasserwege  zu  verbessern, 
als  mit  großen  Geldopfern  Eisenbahnen  zu 
bauen,  die  sich  ihrer  Meinung  nach  nie  ren- 
tieren könnten.  Auch  besitze  Rußland  keine 
Steinl(ohle,  es  wfirden  daher  die  Wilder  ver« 
nichtet  werden.  Endlich  aber  sei  der  Zeitgewinn 
bei  der  1  ortschaff ung  der  Güter  nicht  das 
Ausschlaggebende,  sondern  die  gr  ößere  Billig- 
keit Wenngleich  der  Zar  diese  Gründe  nicht 
als  stichhaltig  gelten  ließ,  vielmehr  ganz  ent- 
gegengesetzter Ansicht  war,  so  gelang  es  doch 
dem  Einfluß  der  beiden  Männer,  den  Eisen- 
bahnbau auf:ruhalten.  Mit  Recht  haben  sp,ätere 
Geschichtschreiber  darauf  hingewiesen,  daß, 
wenn  der  sonst  so  eigenwillige  Zar  auch  in 
diesem  Fall  seiner  Auffassung  von  der  Wichtig- 
keit der  Eisenbahnen  für  Rußland  seinen  Willen 
zur  DurchfGhrung  des  fQrnotwendif  Erkannten 
hinzugefügt  hätte,  der  unglücklich    K  r  mkrieg 
(1853-  1856)  vielleicht  einen  andern  Ausgang 
genommen  hätte.  Das  tat  der  Zar  aber  nicht. 
Die  Zeit  von  1835  bis  zum  Ausbruch  des 
Krieges  blieb  favt  unausgenutzt.  Nur  979  Werst 
(=  IÜ44  km)  wurden  wahrend  der  Rtgierungs- 
zeit  Zar  Nicolais  I.,  davon  954  Werst  (=1018^) 
für  Rechnung  des  Staates,  erbaut,  nimlich: 
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1.  St  Petersburg-Zarskoje  Ssdo-PAwlowsk,  als  Privatbabn  ....  25  Werst  (1838), 

2.  Warscbao-Wieti,  ndist  Zmii^Nih»  mch  LowHsdi,  ab  Staatsbahn  .  308    „     (1845  - 1848), 

3.  St.  Petersburg- Moskau  (NiooIai'Bahn),  als  Staafsbahn   .  .  .  .  604    »  (1847-1851), 

4.  St.  Petersburg-Oatsctiina  (Teilstrecke  der  St  Petersburg-War- 

schauer Bahn),  als  Staatsbahn  42     „  (1853). 


Es  war  aber  immerhin  der  Anfang  gemacht 
und  dabei  gleich  die  wichtigste  Bahn  des  Reiches, 
die  Nicolai-Bahn  (s.  d.),  erbaut  Ihre  Bedeu- 
tung lag  nicht  nur  in  der  Verbindung  der 
beiden  Residenzen,  sondern  vor  allem  darin, 
daß  sie  damals  und  bis  in  die  Gegenwart  eine 
außerordentlich  große  Bedeutung  für  Handel, 
Industrie  und  Verkehr  bat,  denn  Moskau  ist 
bis  in  die  neueste  Zeit  Inrnier  nocli  der  Stapel- 
plat7.  nicht  nur  für  einen  sehr  großen  Teil 
der  Produktion  des  europäischen,  sondern  vor 
allem  auch  der  ausgedehnten  asbitlscfaen  Be- 
sitzungen Rußlands. 

Der  Krimkrieg  unterbrach  jegliche  Bau- 
tätigkeit Nach  dem  Frieden  (1856)  mußte 
Rußland  audi  auf  wirtschaftlichem  Oeblet  die 
Folgen  des  unglücklichen  Krieges  tragen.  Im 
Eisenbahnbau  trat  unter  der  R^erung  Alexan- 
ders  II.  (1 855  - 1881)  dies  scharf  durch  das  Ver- 
lassen des  bis  dahin  beschrittenen  Weges  des 
Staatseisenbahnhaues  und  -betriebes  in  die  Er- 
scheinung. Die  Verhältnisse  zwangen  die  Staats- 
regierung,  der  Privatunternehmung,  dem  Privat- 
kapital das  Feld  zu  räumen  (s.  weiter:  Entwicklung  ; 
der  Privateisenbahnen  im  europäischen  Rußland, 
a  262  ff.).  Diese  private  Bautitigkeit  erfuhr  aller- 
dings in  gewissem  Sinne  eine  kurze  Unter-  \ 
brechung  infolge  davon,  daß  einzelne  Gesell- 
schaften, die  den  Bau  widitiger  und  großer 
Linien  übernommen  hatten,  die  eingegangenen 
Verpflichtungen  schon  bei  Begründung  der 
Gesellschaften  (Beschaffung  des  Kapitals)  nicht 
erfüllen  konnten  oder  denen  während  der 
Baiiausföhrung  selbst  die  Mittel  n\r  Durch- 
führung des  übernommenen  Baues  ausgingen. 
Wollte  der  Staat  nicht  auf  halbem  Wege  stdien 
bleiben,  so  mußte  er  sich  entschließen,  selbst 
Hand  ans  Werk  zu  legen.  Das  geschah,  und 
so  entstanden  mitten  in  diesem  Zeitabschnitt 
die  Bahnen  Odessa-Kiew,  Moskau- Onl-Kursk 
u.s.w.  (s.  Tabelle  I,  S.  272  u.  273).  Durch  dieses 
Vorgehen  wurde  zeitweilig  die  Anzahl  der  staat- 
lich erbauten  und  verwalteten  Bahnen  erheblich 
gf^teigcrt.  Aber  schon  IS71  waren  auch  diese 
Bahnen  bereits  wieder  in  den  Besitz  von  Privat- 
bahngesellschaften  durch  Verkauf  gekommen 
und  damit  der  Grundsatz,  der  Bahnbau  solle 
der  Privatunternchmung  vorbehalten  bleiben, 
wieder  zur  vollen  Geltung  gekommen.  Der 
Bau  der  Pri\atba!inen  war  aber  keineswegs 
unterbrochen,  vielmehr  war  er  sehr  lebhaft 

CnsyUopätlic  iJo  Eiicnbahnvncn«.  2.  Autl.  VIII. 


(s.  Tabelle  I,  S.  272  u.  273),  bis  unerwartet  1877 
der  Orientkrieg  ausbrach.  Nun  kam  es  darauf  an, 
daß  die  Bahnen  den  Beweis  erbringen  sollten, 
daß  sie  dem  Land  die  großen  Dienste  zu  leisten 
vermochten,  die  von  ihnen  erwartet  werden 
mußten«  Die  Tatsachen  sprachen  gegen  den 
Privatbahnbetrieb.  Die  Zerrissenheit  des  euro- 
päischen Eisenbahnnetzes  erschwerte  eine  ein- 
heitliche, schnelle  Durchführung  im  Krieg 
notwendig  gewordener  Maßnahmen  sehr  er- 
heblich, wodurch  die  Schlagfertigkeit  der  Armee 
Ktt  Das  wurde  natflrUch  vom  Kaiser  schwer 
empfunden.  Da/u  kam  ein  weiteres  Ereignis. 

Im  Jahre  1876  hatte  Alexander  II.  dem  Grafen 
Baranow  den  Auftrag  erteilt,  das  Eisenbahn- 
wesen Rußlands  gründlich  zu  erforschen,  fest- 
zustellen, ob  die  vielen  Anschuldigungen  be- 
rechtigt seien,  Vorschläge  zu  machen,  wie  vor- 
handenen MiBatinden  entgegengetreten  werden 
könne,  zu  ermitteln,  ob  dir^  Fi  enbahnen  dem 
Handel  und  der  Industrie  den  erwarteten 
Nutzen  briditen,  ob  sie  durch  Wettbewerb 
einander  Schaden  zufügten,  der  schließlich  durch 
den  Staat  ausgeglichen  werden  müßte,  ob  der 
i  Getreidehandel  durch  sie  die  dringend  not- 
wendige Förderung  erfahre,  ob  die  gegen- 
wartige Privateisenbahnwirtsrhift  ohne  Bedenken 
beibehalten  werden  könne,  wie  das  Eisenbahn- 
netz weiter  auszubauen  wäre  u.  s.  w.  Kurz, 
Graf  Baranow,  eine  der  nächsten  Vertrauens- 
personen des  Kaisers,  sollte  das  gesamte  Eisen- 
bahnwesen prOfen  und  sein  Urteil  unmittelbar 

dem  Kaiser  vortragen.  Die  umfangreiche  Auf- 
gabe sollte  Graf  Baranow  mit  Hilfe  der  Aller- 
höchst niedergesetzten  Kommission  zur  Er- 
forschung des  gesamt«!  Eisenbahnwesens  RuB* 

lands  lösen. 

Aus  dem  Befehl  der  Einsetzung  der  Kom- 
mission ging  klar  hervor,  daß  Alexander  II. 

einen  ungeschminkten  Bericht  über  den  Zustand 
des  Eisenbahnwesens  zu  erhalten  wünschte.  Und 
der  Graf  Baranow,  evangelisch  und  deutsdier 
Balte,  war  der  Mann  diesen  Wunsch  erfüllen 
zu  können.  Die  Arbeiten  der  Kommission 
fanden  allerdings  erst  unter  der  Regierung 
Alexanders  III.  am  Tage  der  Bestätigung  des 
„Allgemeinen  Statuts  für  die  russischen  Eisen- 
bahnen" am  12.  August  1 885  ihren  Abschluß, 
aber  Alexander  11.  hat  in  regelmäßigen  Zdt- 
abscluiitten  über  den  Fortgang  der  Arbeiten 
1  und  das  Ergebnis  der  Untersuchungen  Berichte 
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erhalten,  die  ihn  erkennen  UeBen,  daß  die  Eisen- 
bahnen, wie  sie  damals  von  den  Gesellschaften 
verwaltet  und  betrieben  wurden,  dem  Land 
fiicM  in  dem  Sinn  dienstbar  varen,  als  das 
unbedingt  für  eine  f;esunde  Entwicklung  von 
Handel,  Industrie  und  namenüich  der  Land« 
▼irlscbaft  notwendig  ist  Dies  bewies  alt  das 
Durcheinander  der  XVettbew  erbsverhältnisse  mit 
den  unerhörten  Tarifunterbietungen,  die  Recht- 
losiglcdt  der  Versender  gegenüber  den  Eisen- 
bahnverwaltungen, die  selbst,  ohne  Mitwirkung 
der  Aufsichtsbehörde,  ihre  Transportbedingun- 
gen festsetzten,  wobei  sie  eigenbeiiebig  die  Ver- 
antwortung abgrenzten,  ebenso  auch  das  gesetz- 
lich ganz  und  gar  nicht  geordnete  V'erliiiltnis 
zum  Staat,  der  vielen  Oesellschatten  gegen- 
fibor  wohl  die  Pflicht  hatte,  die  garantierten 
Zinsbeträge  zur  Verfügung  zu  stellen,  aber 
nicht  das  Recht  genoß,  das  Budget  durchzu- 
sehen und  zu  bestitigen. 

Der  Einblick,  den  Alexander  II.  aus  den 
Berichten  des  Grafen  Baranow  gewann,  mag 
nicht  wenig  dazu  beigetragen  haben,  daß  er 
sefai  Ohr  VorschlSgen  öffnete,  die  geeignet 
erschienen,  bessere  Verhältnisse  zu  schaffen. 
Dazu  war  es  vor  allen  Dingen  unerläßlich, 
daß  die  Beziehu  ngen  der  Eisen  bahngesellsch  aften 
zum  Staat  und  zu  Handel  und  Industrie  eine 
feste,  gesetzliche  Regelung  erhielten.  Es  war 
denn  auch  das  wichtigste  Ergebnis  der  Kom- 
missinnsarbciten,  daß  ein  Entwurf  zu  einem 
Eisenbahngesetz  ausgearbeitet  und  vorgelq^t 
werden  Itonnte.  Wie  nun  auch  dieses  Oes.  vom 
12.  Juni  1885  ausgefallen  sein  mag,  und  die 
Folgezeit  hat  gelehrt,  daß  seine  Fassung  nach 
Inhalt  und  Form  viele  Änderungen  erfahren 
mußte,  eine  Folge  hat  es  aber  trotz  aller 
Mängel  gehabt,  es  schuf  klare  Verhältnisse  und 
schaltete  die  bis  dahin  blühende  Willkürwirt- 
achaft  der  Eisenbahngcsellschaftcn  aus.  Auch 
in  organisatorischer  Beziehung  griff  das  Gesetz 
durch  die  ihm  vorausgeschickte  «Verordnung 
Aber  den  Eisenbahn-Rat",  der  neu  geschaffen 
wurde  und  dem  wichtige  Ohliegenheiten  über- 
tragen wurden,  sehr  einschneidend  in  die  bis- 
herige Ordnung  der  Dinge  ein. 

So  war  es  immer  klarer  geworden,  daß  die 
Eisenbahnen  mehr  gesetzlich  geregelt  und  vom 
Staat  beaufsichtigt  werden  müßten;  es  war  nur 
noch  ein  weiterer  Schritt  zu  der  Auffassung, 
daß  am  geeignetsten  die  Eisenbahnen  vom  Staat 
selbst  zu  verwalten  seien.  j 

Daß  dieses  Abschwenicen  von  dem  bisherigen  | 
Weg  nur  nach  sehr  sorgsamen  Erwägungen  ' 
und  unter  dem  Druck  der  obwaltenden  Ver-  i 
hiltnisse  zu  stände  gekommen  ist,  darf  ohne- 
weiters  angenommen  worden.   Dieser  Druck 
wurde  hier  sehr  verschärft  durch  die  außer-  1 


ordentlich  hohen  Garantiezahlungen  (s.  Finan- 
zierung, S.  267),  nicht  minder  durch  den  wirt- 
schaftlichen Wettbewerb  unter  den  Privatbahn- 
gesellsdiaften.  Zwischen  der  Erlcointnis  der 
Notwendigkeit,  die  alte  Obung  verlassen  zu 
müssen,  und  dem  tatsächlichen  Beschreiten 
des  neuen  Weges  lag  natQHich  eine  geraume 
Zeit.  Zunächst  wurde  durch  Gesetz  (1873)  für 
die  sich  neubildenden  Gesellschaften  eine 
stramme  Beaufsichtigung  und  Kontrolle  ein> 
geführt,  ferner  bestimmt,  daß  alle  Vorarbeiten 
zu  Neubauten  von  der  Regierung  auszuführen 
sind,  daß  die  Bahnen  in  Zukunft  entweder 
vom  Staat  selbst  oder  unter  seiner  Aufsicht 
von  Gesellschaften  erbaut  werden  sollen  und 
daß  in  der  Direktion  jeder  Gesellschaft  Ver- 
treter der  Regierung  als  Dirdctoren  bestellt 
sein  müssen.  Diese  Bestimmungen  konnten  nur 
für  die  Zukunft  wirksam  werden,  soweit  neue 
Satzungen  zu  genehmigen  waren.  Es  war  durch 
dieses  Gesetz  aber  anerkannt,  daß  die  bisher 
geübte  Praxis  den  Gesellschaften  zu  weit- 
gehende Vollmachten  gegeben  hatte.  War  es 
der  Finanzverwaltung  anfänglich  nur  möglich 
geworden,  tmter  großen  Opfern  an  GeM  und 
unter  Gewährung  weitgehender  Freiheuen  und 
Vollmachten  an  die  Gesellschaften  den  Bau 
der  dringend  notwendigen  Bahnen  zu  ermög- 
lichen, so  hatten  sich  inzwischen  die  Verhält- 
nisse zu  gunsten  der  Regierung  so  weit  gelndert, 
daß  die  Rückkehr  zu  dem  verlassenen  Stn-t-^- 
bahnsystem  in  erreichbare  Nähe  gerückt  schien. 
Aber  trotz  alledem  konnte  die  Regierung  doch 
erst  1881  zu  dem  Versuch  schreiten,  selbst 
wieder  den  Bau  von  Bahnen  in  die  Hand  zu 
nehmen.  Kaiser  Alexander  11.  hat  noch  den 
Bau  der  Baskuntschak-  und  der  Wesl-Donez- 
(Kriworog-)  Bahnen  als  Staatsbahnen  genehmigt 
(1881).  Das  hierbei  erzielte  günstige  finanzielle 
Ei^ebnis  war  dann  maßgebend  dafür,  daß  die 
Regierung  auf  diesem  Weg  weiterging.  Von 
jetzt  ab  wurde  der  Bau  durch  den  Staat  vorerst 
die  Regel. 

Fast  gleichzeitig  entschloß  sich  dann  die 
Regierung  dazu,  noch  einen  Schritt  veiter  zu 
gehen  und  den  Erwerb  der  Privatbahnen  in 

geeigneten  Fällen  in  die  Wege  zu  leiten  (1881). 
Einen  solchen  Fall  bot  die  Charkow-Nikolajew- 
Bahn,  die  wirtschaftlich  sehr  schlecht  stand  und 
deren  Aktien  sich  bereits  zu  '"i  Besitz  dcs 
Staates  befanden.  Damit  schloß  die  Regierungs- 
zeit Kaiser  Alexanders  II. 

Wenn  man  nodi  hinzunimmt,  was  während 
dieser  Regierung  auf  dem  Gebiet  des  Ausbaues 
eines  asiatischen  Eisenbahnnetzes  vorbereitend 
(s.  Eisenbahnbau  im  asiatischen  Rußland,  5. 267) 
gesclu  hon  ist,  und  sich  dabei  vcrgegenw  r 'II  ', 
daß  1881  rd.  21.543  Werst  (=  22.986  Äm)  im 
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Betrieb,  daß  hiervon  nur  979  Werst  {=  lOibkm) 
bei  Antritt  der  Regierung;  durch  Alexander  II. 

vorhanden  waren  und  daß  das  verhältnismäßig 
große  F^iscnbahnnetz  unter  außerordentlich 
schwierigen  wirtschaftfiche»  Veriilltnissen  dem 
Land  geschaffen  worden  ist,  so  gewinnt  die 
Regierungszeit  Alexanders  II.  eine  große  Bedeu- 
tung für  die  Ausgestaltung  des  Eisenbahn- 
netzes. Alexander  II.  ist  stets  der  Ansicht  ge- 
wesen und  hat  diese  entschieden  vertreten,  daß 
die  Eisenbahnen  namentlich  für  die  Verteidigung 
des  Landes  eine  so  außerordentlich  wichtige, 
maßf^ebende  Rolle  <;pielen,  daß  sie  dein  aus- 
schließlichen Einfluß  der  Staatsregierung  vor- 
behalten bleiben  mflssen.  E«  ist  auch  der 
Kaiser  ^evtesen,  der  persönlich  die  Aufnahme 
der  Bestimmung  über  das  Ankaufsrecht  (m 
der  Regel  20  Jahre  nach  der  BetriebserOffnung) 
des  Staates  in  die  Satzungen  der  Eisenbahn- 
gesellschaften veranlaßte.  Die  Erfahrungen,  die 
Rußland  im  Kri^e  1877/78  mit  den  Frivat- 
bahnen  gemacht  hatte,  waren  nur  eine  Be- 
stätigung für  die  Auffassung  rie<?  Kaisers.  Daher 
lieh  er  gerne  den  Vorschlägen,  die  auf  eine 
allmähliche  staatltche  Bau-  und  Betriebsleitung 
abzielten,  sein  jjanz  besonderes  Interesse.  Seit 
1873  wurde  bei  den  neu  begründeten  Gesell- 
schaften eine  ziemlich  strenge  Kontrolle  aus- 
geübt, die  jedoch  auf  die  FinanzgebarunKen  bc- 
sdiränkt  war.  Der  Betrieb  und  die  Entfaltung 
der  Ldstungsßhigkeit  der  Bahnen,  namentiich 
auch  für  den  Kriegsfall,  waren  außerhalb  dieser 
staatlichen  Kontrolle  geblieben.  Das  rächte  sich 
bitter.  Fehlten  im  Krimkrieg  f  ist-nbahnen  über- 
haupt und  verblutete  Rußlanci  zum  größten 
Teil  deswegen  auf  den  Schlachtfeldern  der  Krim, 
so  war  es  im  Orientkrieg  das  Versagen  der 
vorhandenen  Bahnen.  Rußland  konnte  trotz  der 
großen  Opfer  an  Geld  nicht  die  Früchte  ein- 
heimsen, weil  ihm  der  ausschließliche  Einfluß 
auf  die  Bahnen  fehlte,  der  notwendig  ist,  um 
uneingeschränkt  seinen  \X'il!en  in  einer  Zeit 
zur  Geltung  zu  bringen,  in  der  nur  ein  Wille 
niafigebend  sein  darf.  Hatte  Rußland  aus  dem 
Krimkrieg  die  Lehre  gezogen,  daß  die  Sicher- 
heit des  Landes  Eisenbahnen  bedarf  und  hatte 
es  infolgedessen  rüstig  gebaut,  so  mußte  es 
im  Orientkrieg  sehen,  daß  der  Weg,  den  es 
gegangen  vt'ar,  nicht  zum  Ziel  führte.  Dc  s'regen 
hat  Alexander  II,  die  Anregung  zum  Erwerb 
der  Privatbahnen  sdinell  aufgegriffen.  Er  gab 
der  Bevtcgung  noch  die  Richtung. 

Am  1.  März  1881  trat  Zar  Alexander  III.  die 
Regierung  an  und  damit  beginnt  der  dritte 
.\bschnitt(lS81  -  !  894,  s.  Tabelle  II,  S.  275).  Das 
Charakteristische  dieses  Zettabschnitts  ist  die 
schnell  fortschreitende  Verstaatlichung  der  Pri-  ; 
vatbahngesdischaflen.  Mit  32.951  Weist  (gleich  | 


35.159  km)  schloß  der  Bestand  dieses  Ab- 
schnitts der  Geschichte  der  Entwiddung  der 

Eisenbahnen  Rußlands  ab.  Davon  waren  16.Q20 
Werst  (=  18.053  >bn)  oder  54-8%  bis  zum 
Jahre  1894  b«-eits  in  das  Eigentum  des 
Staates  übergq^gen  (&  Tabelle  II).  Verstaat- 
licht wurden: 

1881:  Charkow-Nikolajew  (794'); 
1882:  Koslow-Ssaratow  (444); 
1885:  Murom  (107).  Putilow  (30); 
1887:  Ural  (671); 

1888:  Rjäshsk-Morschansk  (127); 
1889:  Transkaukasus  (994),  Morschansk- 
Ssysran  (499),  Rjäshsk-Wjäsma  (655); 

1891:  Kursk-Charicov-Asow  (231),  Libau- 
Romny  (1227),  Riga-Tuckum  (55); 

1892:  Warschau-Terespol  (220),  Orel-Or)isi 

(290); 

1893:  Donez  (546),  Moskau-Kursk  (513), 
I  Orenburg  (160),  Baltische  (581); 

1894:  Losowo-Ssewastopol  (46),  Moskau- 
Nishegorod  (455),  Nicolai  (628),  Dwinsk- 
Witebsk  (246),  Mflau  (125),  Orel-Witebsk 

(528),  Riga-Dvt  insk  (234),  St  Petersburg-War- 
schau (1218),  Nowotorshok  (127). 

Neben  dieser  Verstaatlichungsbewegung  trat 
der  staatliche  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes 
ganz  erheblich  zurück,  namoitlich  seitdem 

Wyschnegradski  das  Finanzministerium  leitete 
(s.  ^inanzierung,  S.  267).  Das  Ergebnis  war 
denn  auch,  daß  in  den  Jahren  1888  ISQI  im 
ganzen  31 1  Werst  für  Rechnung  des  Staates, 
dagegen  1049  Werst  von  Privatgesellschaften 
gebaut  viirden. 

In  diese  Zdt  ßllt  dann  femer  als  Leistung 
des  Staates  der  Beginn  der  Vorarbeiten  für  den 
Bau  der  sibirischen  und  Ussuribahnen  sowie 
I  der  Ausbau  der  Mittdaaitisdien  Bahn  (&  Asia- 
tisdie  Bahnen,  S.267). 

Nun  hatte  der  Finan/minister  Wyschnegradski 
aber  keineswegs  die  Absicht,  den  Ausbau  des 
Eisenbahnnetzes  zu  unterdriicken  oder  über- 
haupt auch  nur  erheblich  einzuschränken,  es 
sollte  nur  der  Kredit  des  Staates  vorerst  nicht 
belastet  werden.  Das  zu  erreichen,  wählte  er 
den  Weg,  Gesellschaften,  deren  Unternehmen 
gut  geleitet  wurden  und  dabei  reiche  Über- 
schüsse erzielten,  zu  veranlassen,  ihr  Unter- 
nehmen nach  Wunsch  der  Regierung  zu  ver- 
größern (s.  Geschichte  der  Privateisenbahnen 
im  europäischen  Rußland,  S.  262).  Neben  der 
Möglichkeit,  auf  diesem  Weg  das  Eisenbahnnetz 

'  Die  Zahlen  in  ( )  geben  die  Werstbahnlänge  an 
(1  Werst  s  1067  m). 
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weiter  auszubauen,  sollte  aber  auch  eine 
Verringerung  der  Venraltungskosten  erreicht 

werden. 

Dieser  wichtige  Gesichtspunkt  sollte  nun  auch 
auf  die  Verwaltung  der  Staatseisenbahnen  an- 


gewendet werden.  Das  führte  dazu,  größere 

Gruppen  von  Staatseisenbahnen  zu  bildpn  So 
entstanden  im  europäischen  Rutilatid  lü  Staals- 
eisenbahnverwaltungsbezirte^  die  unter  einheit- 
licher Leitung  standen. 


Wurde  gebildet 


Umfaßte  J914 
WmJ 


1.  Jekatherinen  

2.  TransÜnmlosus  

3.  I.ibau-Romny   . 

4.  Alexander  

5.  IMoskau-Kursk  

6.  Nicolai  .  

7.  Perm  

8.  Poljessje  

9.  Weichsel  

10.  Riga-Orel  

11.  Ssamara-Slatoust  

12.  Ssysran-Wjisina  

13.  Ssjewernaja  (Nordbahn) 

14.  Ssjewero-Sapadnaja  (Nordwest)  . 

15.  Jugo-Sapadnaja  (Südwest)  .  .  . 

16.  Jushnaja  (SQdbahn)  

In  diesem  dritten  Abschnitt  wurde  auch  der 
bisenbahnbau  in  Asien  in  Angriff  genommen.  Es 
galt  ffir  die  Regierung  Alexanders  III.  vor  allem, 

die  großen  Vorarbeiten  zum  Abschluß  zu  brin- 
gen, um  die  Linienführung  für  die  groBe 
Sibirische  und  Ussuri-Eisenbahn  festzulegen. 
In  diesen  Zeitabschnitt  fällt  auch  schon  der 
Reginn  des  Baues  der  Ussuribahn  (1891)'  und 
die  Fortsetzunji  des  Baues  der  Mittelasiatischen 
Bahn  2. 

Damit  beginnt  bereits  der  letzte  Abschnitt 
derCeschichte  der  Eisenbahnen  Rußlands,  dermit 
dem  R^ierungsantritt  des  gegenwärtigen  Herr- 
scher; Nicolai  II.  (1894)  zusammenfällt.  Auch 
während  dieser  letzten  Zeit  ist  mit  der  Verstaat- 
lichung weiter  fortgefahren  worden  <s.  Tabelle  III, 
S.  276  u.  277).  Hierher  gehören  die  Bahnen: 

1895:  Borowitschi  (20      Südwest  (2043); 

1896:  Alexander  (früher  Moskau  -  Brest) 
(1038); 

1 897:  Weichsel  (520),  f astow  (336),  Obojan 
<30); 

1900:  Iwangorod-Dombrowo(460),Moskau- 

Jaroslaul- Archangelsk  (1501); 

1902:  Schuisko-lwanowo  (225); 

1912:  Warschau-Wien  (708). 

Die  Verstaatlichung  hat  damit  alle  Bahnen 
umfaßt,  die  zu  den  Gtcn/en  des  Reiches  ffllirien 
oder  in  den  (it enzgebieten  lagen,  d.  h.  also  alle 
B^nen,  die  bei  der  Verteidigung  des  Reiches 
in  erster  Reihe  in  Frage  kommen  könnten. 

•  s.  Sibirische  Eisenbahn. 
»  s.  Mittelasiatische  Bahn,  Bd.  VII,  S.  296. 
1  Die  Zahlen  in  ( )  geben  die  Länge  der  Bahn  zur 
Zeit  der  Verstaatlichung  an. 


 I.Januar  1894  2832 

 L  Dezember  1899  1710 

  -  1371 

  -  1038 

 1.  Januar  1894  1149 

  -  1991 

 I.Januar  1900  2341 

  -  1410 

 I.Januar  1898  2292 

 I.Januar  1895  1464 

  -  1240 

 9.  Januar  1890  1305 

 1.  Januar  1907  3006 

 I.Januar  1907  2535 

  -  3931 

 KJannrl907  3144 

Dieser  Abschnitt  ist  besonders  gekennzeich- 
net durch  die  lebhafte  Betätigung  des  Staates 
in  Asien.  Die  Regierung  Nicolais  II.  hat 
großangelegte  PUne  seines  Vorgängers  aus- 
geführt 

Neben  der  Bautätigkeit  in  Asien  war  die 
in  Europa  erheblich  ins  Hintertreffen  geraten. 
In  dem  Zeitabschnitt  von  1908  -1914  sind 
nur  923,  d.  h.  durchschnittlich  92  Werst  Staats- 
bahnen für  den  Betrieb  eröffnet  worden.  Ge- 
rade diese  Rückwirkung  der  großen  Unter- 
nehmungen in  Asien  war  einer  von  den 
Gründen,  die  den  Crafen  Witte  veranlaBten, 
gegen  den  Bau  der  Amurbahn  seine  Stimme 
abzugeben.  Er  sah  voraus,  daß  der  Ausbau 
des  Staatsbahnnetzes  in  Europa  hierunter  leiden 
müsse,  weil  die  wirtschaftliche  Kraft  des  Landes 
an  der  Grenze  ihrer  Leistungsfähigkeit  an- 
gelangt war.  Sieht  man  aber  auch  ab  von  der 
Zeit,  in  der  der  staatliche  Eisenbahnbau  in 
Europa  ganz  besonders  darniederlag,  und  be- 
rücksichtigt man  die  ganze  Regierungszeit 
Nicolais  II.,  so  ist  das  Ergebnis  namentlich  in- 
soferne  kein  erheblich  anderes,  als  da,  wo  im 
europäischen  Rußland  der  Staatsbahnbau  leb- 
haftere Förderung  fand,  dies  in  engem  An- 
schluß und  mit  Rücksicht  auf  die  Bedürfnisse 
des  asiatischen  Verkehrs  stand.  So  findet  man, 
daß  von  den  staatlichen  Eisenbahngruppen  die 
Nordbahn-Qruppe  um  2221  Werst  (=2370  Am) 
Permbahn-  „  „  1323  „  (=1412  „) 
Nicolaibahn-  „  „  1065  ,  (=1136  ,) 
angewachsen  sind  (s.  Tabelle  III,  S.  276  u.  277). 
Sonst  wurde  die 

Südbahn-Oruppe  um  667  Werst  {=112  km) 
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Südwest' 

bahn>Oruppe  um  517  Werst  (=  662  km) 
Jekathcrinen- 

bahn-  ,  ,  496  «  (=  529  •  ) 
Weichsel. 

bahn-  „  „  459  „  (=  490  ,  ) 
ausgebaut,  der  dann  noch  übrigbleibendeTei!  der 
Staatsbahngruppen  bewegt  sich  in  ganz  engen 
Grenzen.  Auch  aus  tlie^er  Gegenüberstellung 
geht  klar  hervor,  da  15  die  ganze  Bautätigkeit 
des  Staates  darauf  gerichtet  gewesen  ist,  im 
Anschluß  an  die  großen  asiatischen  Unter- 
nehmungen nnd  dem  größeren  Zufluß  von 
Waren  nach  turopa  die  W^e  zu  ebnen.  Da- 
neben, aber  in  großem  Abstand,  hat  dann 
noch  das  Westgebiet  des  Reiches  einige  Be- 
rücksichtigung gefunden. 

In  diesen  Zeitabschnitt  fiUit  noch  die  Er- 
bauung von  3  Wolgabrücken.  Bis  zum  un- 
glücklichen Krieg  mit  Japan  befrfand  nur  eine 
feste  Brücke  bei  Ssamara  (Battacki)  über  den 
Strom,  obgleich  bereits  damals  das  westliche 
Ufer  der  Wolga  an  12  Stellen  von  Eisenbahnen 
erreicht  wurde.  Der  Krieg  mit  Japan  zeigte  Ruß- 
land die  große  Gefahr,  die  hierin  lag,  und  es 
wurden  seitdem  3  Brücken  erbaut:  bei  Jaroslawl 
(1913),  Swijashsk  (1913),  Ssimbirsk  (1915). 

W\t  ein  roter  Faden  zieht  sich  durch  die 
ganze  Entwicklung'^gescln'chte  der  russischen 
Bahaen  der  treibende  Einfluß  der  Erfahrungen 
aus  den  Icriegerischen  Ereignissen.  Obgleich 
ohne  Zaudern  die  Folgerungen  aus  diesen  meist 
selir  trüben  Erfahnmpjen  gezogen  worden  sind, 
hai  der  gegenwärtige  Krieg  doch  wieder  tief- 
gehende Unvolllcommenhdten  aufgedecici  Na- 
mentlich in  bezug  auf  die  Versorgung  der 
Bevölkerung  sind  die  Mängel  scharf  zutage 
getreten. 

Ganz  so  schwer  lastete  die  Unzulänglich- 
keit der  dem  Land  zur  Verfügung  stehenden 
Eisenbahnen  im  Frieden  auf  Handel  und  Ver- 

kehr  nicht,  aber  es  ist  auch  hier  wie  ein  roter 
Eaden  durch  die  Geschichte  der  Eisenbahnen 
im  Dienste  der  friedlichen  Entwicklung  des 
Landes  zu  verfolgen,  daß  diese  mit  ihren  An- 
forderungen und  Bedürfnissen  immer  der 
Leislungsmöglichkeit  jeuer  vürau-sgeeiit  ist.  Das 
zeigte  sich  in  jedem  Herbst,  sobald  die  Ernte 
auf  den  Markt  kam,  bei  der  Versorgung  des 
Landes  mit  Heizmaterial  (Steinkohlen,  Naphtha- 
rfldotanden  u.  s.  v.)  oder  wenn  der  Handel 
mit  Rücksicht  auf  den  bevorstehenden  Schluß 
der  Schiffahrt  größere  als  die  Durchschnitts- 
Idstungen  beanspruchte. 

2.  Im  asiatischen  Rußland. 

Die  &qMmsionspolitil(»  die  Rußland  in  Asien 
sdt  fast  300  Jahren  befolgt,  die  riesenhafte 


Ländergebiete  unter  seine  Botmäßigkeit  ge- 
bracht hat,  ist  von  Anbeginn  an  von  dem 

Streben  begleitet  gevecsen,  Wege  711  bauen, 
um  die  Neuerwerbungen  nicht  nur  verteidigen, 
sondern  auch  besiedeln  zu  können.  Im  Laufe 
der  vielen  Jahre  russischer  Herrschaft  sind  in 
dem  nördlichen  Teil  dieser  weitausgedehnten 
Ländergebiete,  die  unter  dem  Namen  „Si- 
birien" politisch  zusammengefaßt  werden, 
3  große  Wegverbind imgcn  erbaut  worden: 
I.  Der  „große  sibirische  I  rakf  von  Tjumen 
über  Tomsk-Krasnojarsk  nach  Nishneudinsk. 
Von  hier  aus  führt  ein  Weg  weiter  nach 
Kjächta,  ein  zweiter  zum  Baikalsee  und  über 
Srjetensk-Chabarowsk  nach  Wladiwostok  und 
Nikolajevi  sk  ;  2  der  „Tschirisker  Trakt"  von 
Biisk  nach  Kobdo  und  Uljässutai;  3.  der 
wBuchfarminsker  Trakt*  von  Ssemipalatinsk 
nach  Kobdo,  bereits  in  China  gelegen.  Auch 
bei  den  allerbescheidenstcn  Ansprüchen  war 
das  für  einen  zusammenhängenden  Länder- 
komplex von  14,246.622  mehr  als  zu  wenig, 
auch  wenn  man  erwägt,  daß  der  gro(?e  sibiri- 
sche Trakt,  etwa  50üü  km  lang,  Sibirien  von 
Westen  nach  Osten  durchzieht.  Dieser  Zustand 
ließ  sich  nur  so  lange  aufrecht  erhalten,  als  die 
Sicherheit  unbestritten  vorhanden  war,  daß  der 
Besitzstand  unier  den  gegebenen  Verhältnissen 
von  den  Nachbarn  nicht  angetastet  werden 
würde.  Diese  Sicherheit  war  aber  nicht  mehr 
vorhanden,  als  Japan  mehr  und  mehr  sdne 
politische  und  wirtschaftliche  Stellung  am 
Stillen  Ozean  zu  heben  bemüht  war.  Dazu 
kam,  daß  Kußland  bestrebt  sein  mußte,  sdn 
überschüssiges  Menschenmaterial  anzusiedeln, 
wo/u  Sibiriens  weite  Lündereigcbietc  den  er- 
forderlichen Grund  und  Boden  zur  Verfügung 
Stellen  konntoi.  Um  diese  Aufgaben  durch- 
führen zu  können,  schritt  Rußland  zum  Bau. 

Der  Anfang  wurde  mit  dem  Bau  der  Ussuri- 
bahn  -  1897  eröffnet  -  gemacht 

1.  DieUssuribahn:  Wladiwostok-Chabarowsk 

18Q1 - 18Q7; 

2.  die  wcslsibirische  Bahn:  Tschdjäbinsk- 
Irktttsk  1892-1896; 

3.  die  Transbaikalbahn:  IMyssowaja-Sridensk 

1895  -  1900; 

4.  die  Baikal-  Umgehungsbahn :  Baikal-Osero- 
Myssowaja  1902-1904. 

Im  einzelnen  siehe:  Sibirisclie  Bahn. 

5.  die  Amurbahn:  Srjetensk-Chabarowsk. 

Im  einzelnen  siehe:  Amurbahn,  Bd.  I,  S.  147. 

6.  Endlich  war  die  JMittelasiatische  Bahn 
bereits  1879  in  Angriff  genommen,  1914  um- 
faßte sie  2395  Werst       2555  km). 

Im  einzelnen  siehe:  MittelasiatisdM  Bahn, 
Bd.  VII,  S.  296. 
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b)  Geschichte  der  Privateisenbahnen. 
1.  liu  europäischen  RuUland. 

Den  Anfang  im  Eisenbahnbau  Rußlands 

machte,  ■wie  schon  erwähnt,  die  kleint  Bahn 
Petersburg  über  Zarskoje  Sselo  nach  Pawlowsk 
25  Werst  (=27  km),  deren  BauausfOhning  der 
Kaiser  Nicolai  I.  am  17.  Dezember  1S35  j^e- 
nehmigte.  Dieser  Bahnbau  sollte  nur  ein  Ver- 
such sein,  ob  dieses  neue  Verkehrsmittel  unter 
den  klimatischen  Verhältnissen  Rulilancis  übir- 
haupt  verwendbar  sei.  Es  gelang  den  Bau  aus- 
zuführen und  ebenso  den  Betrieb  anstandslos 
in  Gang  /u  bringen.  So  war  es  }j:ejHückt,  trotz 
aller  Widerstände  und  großer  Sch'j  ierigkcit  das 
erste  Privateisenbahnuntcrnehnien  ins  Leben 
zu  rufen.  Allerdings  var  es  nicht  geglflckt  ganz 
ohne  staatliche  Hilfe  durchzukommen,  iinnicrlnn 
war  es  im  wesentlichen  gelungen.  Dieser  Anfang 
stellte  aber  auch  gleichzeitig  für  lange  Zeit 
das  Ende  der  Beteiligung  des  privaten  Kapitals 
beim  Bau  der  Eisenbahnen  in  Rußland  dar. 
20  Jahre  lang  war  es  nicht  möglich  gewesen, 
dicPrivatimternehnumj^  für  den  Bau  von  Bahnen 
hernnzuzieiien.  Die  Bemühungen  in  dieser  Rich- 
tung scheiterten,  vielleicht  auch  deshalb,  weil 
die  Bauplineallzu  veittragend  waren.  Die  Staats- 
rceiening^  nahm  daher  zunächst  den  Bau  von 
Bahnen  selbst  in  die  Hand  und  erst  nach  Beendi- 
gung des  Krimkrieges  (1856)  gelang  es,  das 
Privatkapital  wieder  für  den  .Ausbau  des  Hisen- 
bahnnetzes  heranzuziehen.  Es  bildete  sich  unter 
FQhrung  einer  St,  Petersburger  Finanzgruppe, 
unterstützt  von  holländischen,  französischen 
und  enplisclien  Bankhäusern,  eine  Gesellschaft, 
der  die  Konzession  zum  Bau  eines  größeren 
Eisenbahnnetzes  erteilt  wurde  und  die  den 
Namen:  Hauptgesetlschaft  der  russischen  Eisen- 
bahnen (später  nannte  sie  sich:  Große  Gesell- 
schaft u.  s.  w.  1657)1  annahm.  Sie  sollte  fol- 
gende Bahnen  erbauen: 

a)  St.  Pete rsbttrjj -Warschau,  nebst  Zweig- 
bahn Wiina-Wirbalten; 

b)  IWoskau-TuIa-Orel- Kursk-Charkow- Feo- 
dossia ; 

c)  Kursk  oder  Orel  üt>er  Witebsl(-Düna- 
burg-Libau ; 

Moskau -Nishni-Nowgorod,    im  ganzen 
3900  Werst  (=  4161  km). 

Die  Bedingungen  dieser  Konzessinn  sind  für 
die  gesamte  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens 
in  Rußland  von  außerordentlicher  Bedeutung 
geworden,  denn  hier  sind  die  Grund'^ätzc  fest- 
gelegt worden,  nach  denen  in  den  folgenden 
beiden  Jahrzehnten  ausschließlich  verfahren 

'  s.  ürolic  (ifselisciiatt  der  russischen  hisen-  1 
bahnen,  Bd.  V,  S.  392.  I 


wurde.  Die  Dauer  der  Konzcssion  währt 
85  Jahre;  20  Jahre  nach  der  Betriebseröffnung 
hatte  die  Staatsrcf;ierung  das  Recht,  die  Bahn 
anzukaufen ;  die  Zinsgarantie  einschließlich  der 
Tilgung  des  Kapitals  wurde  auf  S%  fest- 
gesetzt; die  Höhe  der  Ankaufssumtrc  sollte 
derart  gefunden  werden,  daß  aus  den  letzten 
7  Betriebsjahren  die  5,  die  die  besten  Behiebs- 
ergebnisse  haften.  aus][;cw;lhlt  wurden,  der 
Durchschnitt  der  Einnahme  dieser  Jahre  sollte 
dann  den  Maßstab  ffir  die  Berechnung  der 
Höhe  des  Entschädigungsbetrags  abgeben. 
Die  wirtschaftlich  wichti;^slen  Bestimmungen 
waren  die  Zusiclicrung  des  Rechtes  der  freien 
Tariffestsetzung,  die  nur  durch  eine  obere 
Grenze  beschrSnki  wurde,  und  der  Verzicht 
der  Regierung  auf  Einmischung  in  die  wirt- 
schaftlichen Oebaningen  der  Qesdischaften. 
Diese  außerordentlichen  Freiheiten  erleichterten 
die  Heranziehung  des  I^rivatkapitals,  worauf  es 
natürlich  zunächst  ankam.  Allerdii^  kam  der 
Plan  mit  der  „Großen  Gesellschaft  der  russischen 
Eisenbahnen"  in  der  Form,  wie  er  geschildert 
worden  ist,  niemals  ganz  zur  DurchfOhrung. 
Nur  der  leitende  Gedanke:  Moskau  soll  der 
Mittelpunkt  des  Eisenbahn rv:^t7fs  werden,  ist 
erhalten  geblieben  und  auch  alhnahiich  verwirk- 
licht. Ist  dies  ein  Teil  der  Absichten  des 
Kaisers,  so  bezog  sich  der  andere  l  eil  darauf, 
daß  um  die  Mitte  der  Sechzigerjahre  bereits 
ein  Eisenbahnnetz  vorhanden  sein  sollte^  das 
den  wirtschaftlichen  und  militärischen  Bedürf- 
nissen des  Landes  möglichst  genüge  (s.  Ta- 
belle I,  S.  272  IL  273). 

Wie  die  Tabdie  zdgt,  ist  es  nicht  möglich 

gewesen,  den  Wunsch  des  Kaisers  zu  erfüllen. 
Die  Frist  war  zu  kurz  bemessen,  die  wirtschaftliche 
Kraft  des  Landes  zu  sehr  erschöpft  Immerhin 

verfü^jte  Rußland  um  die  Mitte  der  Sc: hri  rer- 
jahre  bereits  über  3570  Werst  (=  3809  km) 
Eisenbahnen. 

Aber  die  Tabelle  zeigt  auch  weiter,  daß 

während  der  Re^^ierung  Alexanders  II.  sehr  cifn> 
an  dem  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  gearbeitet 
wurde,  bis  dann  nach  dem  Krieg  mitderTilfIcei 
(1877/78)  die  Arbeit  wieder  fast  ganz  stockte. 
Wenn  auch  infol£:;edcssen  in  den  letzten  3  Re- 
gierungsjahren Alexanders  II.  nur  wenige  Werst 
für  den  Betrieb  eröffnet  wurden,  so  bleibt 
diese  Regicrungszeit  doch  für  das  wirtschaft- 
liche Leben  des  Volkes  von  der  allergrößten 
Bedeutung.  Eswaren2 1.543  Werst  (=  22.986  km) 
Eisenbahnen  für  den  Betrieb  (s.  Tabelle  1)  er- 
öffnet worden. 

Bei  dieser  sehr  erheblichen  Leistung  des 
Landes  sind  bestimmte  Ricbdinlen  für  die 
Linienffibning  fast  nie  verlassen  worden,  ob- 
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gleich  in  der  mehr  als  25jährigen  Regierung 
die  leitenden  Männer  mehrfach  gewechselt 
haben.  Der  Kaiser,  der  sich  wiederholt  Vorschläge 
Über  den  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  aus- 
arbeiten Heß,  blid>  in  den  Hauptpunkten  des 
von  ihm  j^ebillii^ten  allgemeinen  Programms 
fest  Hiernach  sollte,  neben  der  zentralen  Be- 
deutung Moskaus»  an  folgenden  3  Gesichts» 
punkten  festgehalten  werden: 

1 .  Erreichung  der  westliclien  Landesgrenze. 
Es  geschah  das  bei:  Wirbalien  (1861),  Alex- 
androv  (1862),  Wolotschisk  (1871),  Qrajewo 

(1873),  R:ulsi«ilow  (1874),  Ungeni  (1875), 
Mlawa  (1S77),  Reni  (1877). 

2.  Erreichung  des  Wolgastroms,  als  der  größ- 
ten Verkehrsstraße  des  Landes,  und  dessen  Ver- 
bindung mit  den  Hafenplätzen  an  der  Ostsee: 
St.  Petersburg,  Riga,  Reval.  Dtr  Woigastron« 
wurde  erreicht  hei:  Nishni-Nowgorod  (1862), 
Rybinsk  (1870),  Jaroslawl  (1870),  Ssaratow 
(1870),  Kineschma  (1871),  Zarizyn  (1871), 
Ssamara  (1877),  Ssysran  (1877). 

3.  Erreichung  des  A  v  Ii  n  und  des  Schwar- 
zen Meeres,  um  dem  fruditreichcn,  süd-  und 
mittelrussischcn  Steppengebiet  Zugang  zum 
Meer  zu  schaffen.  Es  geschah  das  bei:  Odessa 
(1865),  Rosto^s•a.  D.  (1869),  Taganrog  (1869), 
Nikolajew  (1S73),  Ssewastopol  (1875). 

Bei  der  Ausführung  ist  im  großen  und  ganzen 
auf  die  Herstellung  der  kOrzesten  Verbindung 

Bedacht  genommen  worden,  was  man  leicht 
erkennt,  wenn  man  die  Eisenbahnkarte  vom 
Anfang  des  Jahres  1881  zur  Hand  nitmmi  Alle 

diese  Tatsachen  sprechen  dafür,  dafi  beim  Aus- 
bau des  europäischen  Schienennetzes  ein  klares 
Bild  von  der  Notwendigkeit  der  Erfüllung  ganz 
bestimmter  Forderungen  vorschwebte.  Von 
einem  Zufall  bei  der  Auswahl  dieser  Verbin- 
dungen kann,  soweit  die  groüen  Bahnverbin- 
dungen in  Frage  kommen,  gerechlerwelse  nicht 
die  Rede  sein. 

Dieser  zweite  Abschnitt  in  der  Entvicklungs- 
gcKhichte  des  europfiischen  Eisenbahnnetees 

Rußlands  mit  seiner  ausschließlichen  Begünsti- 
gung des  Privatbahnbaues  hatte  das  Werk  Nico- 
lais 1.,  Staatscisenbahncn  zu  bauen,  nicht  nur  nicht 
weiter  ausgestaltet,  sondern  die  wirtschaftlichen 
Verhältnisse  hatten  einen  so  gewaltigen  Druck 
ausgeübt,  daß  die  vorhandenen  Staatsbahnen 
(954  Werst)  sogar  der  Privatunternehmung  ab- 
getreten wurden.  Die  Nicolai -Bahn  (1868)' 
und  ebenso  die  kurze  Strecke  Petersburg- 
Qatschina  (45  Werst,  1857)  wurden  an  die 
„Große  Gesellschaft  der  russischen  Füsenbah- 
nen"  verkauft,  während  die  Warschau -Wiener 


>  s.  Nkolai-Bahn,  Bd.  VII,  S.  345, 


I  Bahn'    an   eine   Privatgesellschaft  verpachtet 

j  wurde  (1857).  Namentlich  der  Verkauf  der 
Nicolai-Bahn  war  ein  sehr  wichtiger  und  aus 

'  finanzpolitischen  Erwägungen  ein  ebenso 
richtig  gewählter  Sdiritt,  denn  dadurch  wurden 
Mittel  beschafft,  um  auf  dem  bcschritfenen  Wep, 

i  die  Privatunternehmung  zu  unterstützen,  weiter 

I  vorgehen  zu  können*. 

Aber  auch  die  Verpachtung  der  Warschau- 
Wiener  Bahn  wirkte  ?tir  Verbesserunjj  der 
finanziellen  Lage  wesentlich  mit.  Es  war  eine 
Befreiung  von  drückender  Last,  als  es  gelang 
für  die  Bahn  eine  Icistttngsfähif^c  Gesellschaft 
zu  finden  (1857),  die  sie  in  Pacht  übernahm. 
Die  Tabelle  1  (S.  272  u.  273)  zeigt  deuflich, 
wie  richtig  die  Mittel  gewählt  waren,  um  die 
Bautätigkeit  zu  fördern.  Erst  als  sich  unerwartet 
,  drohende  Wolken  fiber  dem  Balkan  zusamm«i- 
zogen,  mußten  alle  verfügbaren  Mittel  geschont 
werden,  um  für  einen  möglichen  Krieg  bereit- 
gehalten zu  werden. 

Der  Krieg  bradi  am  12./24.  April  1877  tos 

und  währte  bis  zum  3  I.Januar '12.  Februar  1878. 
Wenn  er  auch  siegreich  beendet  worden  ist,  so 
hatte  er  in  bezug  auf  die  Eisenbahnen  doch 
mancherlei  Bedenken  wachgerufen.  Schon  vor 
seinem  Beginn  waren  dem  Kaiser  in  einem 
Bericht  die  unzureichende  Leistungsfähigkeit 
und  die  hohen,  in  der  Zersplitterung  des 
Eisenbahnnetzes  begründeten  VerwaHungskosten 
vorgetragen  worden.  Dieser  Bericht  über  das 
Jahr  1876  weist  bereits  darauf  hin,  daß  die 
vorhandenen  rd.  18.000  Werst  Eisenbahnen 
unter  43  Gesellschaften  verteilt  sind,  die,  jede 
nur  auf  ihren  Vorteil  bedadit,  in  einen  sehr 
lebhaften  Wettbewerb  untereinander  treten  und 
dabei  die  Wirtschaftlichkeit  im  allgemeinen 
außer  acht  lassen.  Dazu  kommt  die  Behinde- 
rung in  der  schnellen  Durchführung  des  Be- 
triebs, weil  jede  dieser  Bahnen  an  ihrem  Anfangs- 
und Endpunkt  ein  förmliches  Übergabe-  und 
Übernahmeverfahren  der  beladenen  und  leeren 
Wagen  durchführte. 

Der  Bericht  gibt  dann  dem  Gedanken  Aus- 
druck, dafi  eine  Besserung  dieser  Verhältnisse 

erreichbar  wäre  durch  Vereinigung  mehrerer 
Bahnen  und  Bildung  großer  Gruppen.  Der 
Kaiser,  der  stets  ein  ganz  besonderes  Interesse 
dem  Eisenbahnwesen  entgegenbrachte,  schrieb 
an  den  Rand  des  Berichts,  daß  dies  außer- 
ordentlich wünschenswert  wäre.  Damit  war  der 
Weg  für  die  weitere  Entwicklung  vorgezeichnet, 
aber  auch  die  Erfahrungen,  die  während  des 
Krieges  1877/78  gemacht  worden  waren,  trieben 
zu  einerAnderung  der  bestehenden  Verhältnisse. 

'  s.  Warschau-Wiener  Bahn. 
*  t,  Fiiunzierang,  S.  267. 
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Daraus  kann  nidit  gefolgert  Verden,  daß  die 

Wege,  die  bislang  gegangen  worden  sind,  falsche 
waren.  Es  muß  vielmehr  hervorgehoben  werden, 
daß  die  Leistungen  der  Finanzverwaltung,  unter 
Führung  des  Staalssekretftrs  v.  Reutern,  geradezu 
glänzende  vcaren,  wenn  man  berücksichtigt,  daß 
das  Land  nach  Beendigung  des  Krimkrieges 
(1856)  wirtschaftlich  gfinzlich  darniederlag,  daß 
es  in  dieser  Beziehung  erst  gehoben  werden 
mußte,  um  die  nächsten  Folgen  des  schweren 
Krieg»  zu  ttbenrinden,  und  daß  es  trotzdem 
die  Mittel  sicher/u'=;tcllen  vermochte,  um  rd. 
20.000  Werst  Eisenbahnen  zu  bauen.  Trotz 
dieses  gQnstigen  Erfolges  in  der  Entwicklung 
des  Eisenbahnnetzes,  das  am  Scliluß  der 
Regierungszeit  Alexanders  11.  (1881)  fast  aus- 
scltließlicli  aus  Privatbahnen  bestand  (s.  Ta- 
belle I,  S.  272  u.  273),  führten  die  Erfahrungen 
des  Orientkrieges  {1S77  TS)  dazu,  die  jMitwir- 
kung  der  LisenbaiiiigcscUschaften  beim  Ausbau 
des  Netzes  zum  größeren  Teil  weiterhin  aaszu> 
schahen,  denn  sie  hatten  nicht  den  Erwartungen 
beim  Kriegsbetrieb  entsprochen.  Die  Regierungs- 
zeit Alexanders  III.  wird  von  dieser  Strömung  ge- 
leitet (s.  Tabelle  II,  S.  275).  Aber  schon  gegen 
Ende  1894  mußte  die  Regierung  wiederum  eine 
Schwenkung  zu  gunsten  der  Privatbahnunter- 
nehmungen machen  (s.Ia,  S.260),  um  den  Eisen- 
bahnbau in  Europa  nicht  ganz  ins  Stocken  geraten 
zu  lassen.  Es  wurde  hierfür  der  Weg  gewählt, 
daß  bereits  bestehenden  Gesellschaften  entweder 
schon  im  Betrieb  vorhandene  Bahnen  ange- 
gliedert oder  der  Bau  neuer  Bahnen  konzes- 
sioniert wurde.  Sechs  soldier  Privatbahngruppen 
wurden  gebildet.  Erst  gegen  Ende  der  Regie- 
rung Alexanders  III.  gelang  es,  die  Bildung  sol- 
cher größerer  Privatbahngruppen  kräftiger  zu 
fördern.  Hiermit  erstrebte  man,  erstens  die  sehr 
großen  Verwaltungskosten,  die  durch  die  Zer- 
splitterung entstanden,  möglichst  einzuschrän- 
ken, sodann  sollte  der  Ausbau  des  Eisenbahn- 
netzes unter  Schonung  der  Staatsmittel  in 
Europa  weiter  gcfurdtrt  Vierden  und  endlich 
sollte,  bei  Umgestaltung  der  einzelnen  Privat- 
bahnen zu  Gruppen,  dem  Staat  ein  größerer 
Gewinnanteil  an  den  Reineinnahmen  gesichert 
werden.  Unter  Einhaltung  dieser  Gesichts^ 
punkte  wurden  die  folgenden  6  Bahngruppen 
gebildet,  deren  Stammbahnen  sich  sowohl  durch 
eine  gute  Verwaltung,  als  auch  durch  hohe 
Betriebseinnahmen  aus/eichneten.  Die  Entwick- 
lung dieser  Bahngruppen  ergibt  sich  aus  der 
nachfolgenden  Aufzeichnung. 

Die  einzelnen  Babngruppen^  bestanden  (s. 
Tabelle  III): 


>  Das  Einzelne  Aber  die  Bahngruppen  ist  bei  den 
Sonderartiketn  nachzulesen. 


Dir 

Stamm-  |gq4  ,^,4 
bahn 

war  sie  angewachsen  auf 
Werst  (1  Wents1(l6Tn) 


1.  Rjäsan  -  Koslow- 


Üralsk  644 

!463 

3334 

4124 

2.  Moskau -^RjSsan- 

1087 

1863 

2479 

3.  Wladikavi'kas  .  .  651 

1222 

1439 

2383 

4,  Moskau-Kiew- 

Woronesh  ...  504 

1066 

1902 

2569 

5.  Jugo  -  \X'osto- 

tschny  (Südost)  1781 

1845 

2261 

3276 

6.  Moskau -Win- 

dau-Rybinsk .  .  466 

472 

21SS 

2467 

Hiermit  war  wiederum  von  dem  als  richtig 
erkannten  System  der  staatlichen  Verwaltung 
der  Eisenbahnen  abgewichen.  Aber  auch  dieses. 
Mal  lag  ein  Zwang  vor,  dem  sich  die  Regierung 
nicht  entziehen  konnte.  Es  überstieg  die  wirt- 
schaftlichen Kräfte  des  Landes,  gleichzeitig  den 
Ausbau  des  Eiscnbahnn -t/es  in  Europa  und 
Asien  zu  fördern.  Da  beides  dringend  not- 
wendig war,  so  entschloß  sich  die  Regierung, 
den  Teil  des  Ausbaues,  für  den  am  puropäi- 
schen  Geldmarkt  leichter  die  erforderlichen 
Kapitalien  flOssig  zu  madien  waren,  der  Privat- 
unternehmuntT  7..  T.  zu  überlassen,  das  -war 
das  europäische  Eisenbahnnetz,  und  behielt 
sidt  selbst  den  Eisenbahnbau  in  Asien  vor. 
Das  erstrebte  Ziel  ist  offenbar  mit  der  Zeit 
erreicht  worden,  auch  der  Gewinnanteil  des 
Staates,  was  immerhin  am  wenigsten  zu  er- 
warten war,  ist  in  «nfstetgender  Reihe  begriffen» 
denn  es  bebrugen: 

1910         tni  19)3  1914 

in  TtBicndcn  Kübel 

die  Reineinnah- 
men   45.648  45.592  54.651  67.16& 

Davon  entfie" 
len: 

auf  den  Anteil 

des  Staates  .  29.058  29.872  36.142  43.666 

auf  den  Anteil 
der  Aktio- 
näre 16.590  15.720  18.509  21.500 

Neben  dieser  Bildun<x  rn-öRorer  Privatbahn- 
gruppen sind  im  europaischen  Rußland  im 
Laufe  der  Jahre  weitere  8  Privatbahngesdl« 
Schäften  mit  zusammen  1815  Werst  (=  1 937  km) 
entstanden.  Es  sind  das  kleinere  Unterneh- 
mungen, die  als  Ergänzung  des  Eisenbahnnetzes 
erwünscht  waren,  offenbar  in  der  Absicht  zu- 
gelassen wurden,  sie  demnächst  größeren  Be- 
trieben anzugliedern. 

2.  Im  asiatischen  Rufiland. 
Der  Anfang  zum  Bau  von  Privateisenbahnen 
in  Asien  ist  in  Mittelasien  gemacht  worden 
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und  hat  hier  das  alte  Kulturland  aufs  neue 
erschlossen.  Ohne  Eisenbahn  war  es  nicht  mehr 

fähig,  am  Wettbewerb  mit  seinem  -wichtigsten 
Produktionsartikel,  der  Baumwolle,  teilzuneh- 
men. Nachdem  der  Staatseisenbahnbau  bis  ins 

Herz  MittL-hisiens  vorgedrungen  war,  begann 
auch  hier  sich  das  Privatkapital  an  dem  weiteren 
Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  zu  beteiligen.  1914 

war  die  Ferganabahn  (85  Werst  =  90  km)  im 
Betrieb  und  die  Zufuhrbahnen  Feiltschenko 
(Station  der  Mittelasiatischen  Bahn)  nach  Scha- 
richan  ( 1 7  Werst  —  1 8  km),  sowie  die  schmal- 
«^purigc  !'>ahn  von  Andishan  (Station  der  Mittel- 
asiatischen Bahn)  nach  Tschin-Abad  (37  Werst 


März  1914  waren  zum  Bau  genehmigt  worden 
der  vorg;enannten  Fergana- Eisenbahngesell- 
schaft die  Strecken:  Namnn^^nn-Dschalal-Abad, 
1 62 Werst,  Andishan-Kokan  Kischlak,  19  Werst, 
und  eine  Verbindungsbahn  bei  Andishan, 
2  W'ersf,  /usamnicn  1S1  Werst  (=  195  km); 
ferner  der  Buchara- Eisenbahngesellschaft  die 
Sfr«cken:  Kagan  (Station  der  JMittehisiaK- 
schen  Bahn)-Karschi  Termes  und  die  Zweig- 
bahn Karschi  •  Kitab,  zusammen  585  Werst 
(--^  624  km). 

Außerdem  beteiligte  sich  das  Privatkapital 
auch  an  dem  Eisenbahnbau  in  Sibirien.  Hier 
sind  die  folgenden  Bahnen  durch  Eisenbahn- 


=  39  Am)  waren  im  Bau.  Oteichfails  Ende  |  gesellschaften  im  Bau  b^iffen: 

1.  Altaibahn:  Nowonikola|e«s1c  (Station  der  sibirischen  Bahn)-Bamaul-S8emipa]atittsk 

und  Barnaul-Biisk                                                                            750  Werst 

2.  Atschinsk  (Station  der  sibirischen  Bahn)-Minussinsk  451  „ 

3.  Ssemirjetschenslcbahn:  Aryss  (Station  der  Taschkentbahn)«Pischpek                  536  « 

4.  Kainsk  (Station  der  sibirischen  Bahn)  zur  Stadt  Kainsk  12  . 

5.  Koltschuginskbahn:  Jurga  (Station  der  sibirischen  Bahn)  zu  den  Kohlenzechen 

l>ei  Koltschuginsk  187  „ 

6.  Kulundinskbahn:  Tatarskaja  (Station  der  sibirisdien  6ahn)-Sla«gorod     ....  206  „ 

7.  Troizkbahn:  Troizk-Kustanai  186  „ 

Orenburg-Orsk   310  n 


Alle  diese  Eisenbahnen  schließen  sich  eng 
an  die  vorhandenen  Verkehrsvege  und  an  die 

Sibirische  Eisenbahn  an. 

c)  Neben-  und  Zufuhrbahnen.  Ein 
kaiserlicher  Ukas  vom  1.  April  1870  ordnete 
den  Bau  von  billigeren  Bahnen  an,  deren 
Zweck  es  sein  sollte,  den  Hauptbahnen  größere 
OQtermengen  zuzuführen  und  durch  die  billigere 
Herstelluno;  die  Möglichkeit  zu  schaffen,  eine 
größere  Zahl  Bahnen  bauen  zu  können.  Hier- 
aus entwickelten  sich:  die  Bahnen  von  örtlidier 
Bedeutung  und  demnächst  die  Zufuhr-  oder 
Nährbahnen.  In  Rußland  glaubte  man  dieses 
Ziel  am  besten  mit  Hilfe  von  Schmalspur- 
bahnen erreichen  zu  können,  beging  hierbei 
aber  den  Fehler,  das  Zustandekommen  dieser 
Bahnen  zweiter  Ordnung  sowohl  bei  der 
Konzessionserteilung,  als  auch  beim  Bau  und 
später  beim  Betrieb  mit  so  viel  Formalitäten 
zu  umgeben,  daß  sie  auch  teuer  wurden  und 
sidi  schiießHch  nur  noch  durch  die  sdimale 


Spur  von  einer  Hauptbahn  unterschieden.  Die 
erste  dieser  Bahnen  war  die  1871  eröffnete 

l.ivnybahn.  Der  Staat  hatte  sie  erbaut  und  auch 
zunächst  betrieben,  später  verpachtet  und  der 
Pächterin  die  Verpflichtung  auferlegt,  die 
65  XX'erst  lange  Bahn  normalspurig  auszubauen. 
Das  ist  inzwischen  geschehen. 

Die  Erfahrungen,  die  mit  dem  Bau  and 
Betrieb  dieser  Bahn  gemacht  wurden,  waren 
offenbar  nicht  geeignet  zu  einem  weiteren 
Fortschreiten  auf  dem  eingeschlagenen  Weg  zu 
ermuntern.  Der  Bau  der  Bahnen  von  ört- 
licher Bedeutung  geriet  ins  Stocken  und 
wurde  erst  1892  wiederaufgenommen.  In  sehr 
langsamem  Fortschreiten  wurden  bis  1915  im 
ganzen  20 Bahnen  mit  2 183  Werst  (=2120/:/«) 
geschaffen.  Dabei  ist  besonders  zu  berücksich- 
tigen, daß  1905  bereits  2056  Werst  (=  21 94  A«) 
vorhanden  waren,  also  in  den  letzten  10  Jahren 
nur  127  Werst  (=  136Äfl»)  erbaut  sind.  Folgende 
Bahnen  vonörtlidia- Bedeutung  stehen  in  Betrieb : 


1.  Warsdiauer  Zufuhrbahnen:  a)  Jablona-Wawer  23  Werst 


2.  W'ülniarcr 

3.  Kuwschinowski 

4.  Libau-Hasenpoth 

5.  Liviändische 

6.  LodZ'Alexandrowsk 

7.  Lodz-Sgersh 

8.  Lodz-Konstantinow 

9.  Lodz-Pabijaniz 
10.  Markowski 


ÖJ  Grojezker 


34 
107 
55 
46 
197 
11 
8 
7 
11 
18 
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11.  Moskauer  Oesdlschaft  fflr  Zufuhrbahnen:  a)  t^iSsan-Wladiniir  196  Werst 

b)  Tttla-Lichvin  .  .  104  , 

12.  Nowosybkow  Zufuhrbahnen   122  » 

13.  I.  Gesellschaft  für  Zufuhrbahnen:  a)  Pernau-Reval    ....  316  » 

b)  Svjenzjany   255  » 

c)  Jushnyje  (südliche)    .  .  578 

14.  PetroMsko-Ssulejewsk  Zufuhrbahnen   17 

15.  Petersburg'Ssestrorjezker       «    41  , 

16.  Starodub  32  » 


Es  sind  also  45  Jahre  ins  Land  gegangen, 
um  diese  geringe  Anzahl  Werst  zu  erbauen. 
Ein  deutlicher  Beweis,  daß  die  Mittel  zur 
Förderung  des  Baues  der  Salinen  nicht  richtig 
gewählt  worden  sind.  Es  kommt  hin/u,  daß 
am  20.  April  1874  das  Ministerium  der  Verkehrs- 
anstalten den  Plan  f  Qr  ein  ganzes  Netz  solcher 
f  ■  Tien  ausgearbeitet  und  vorgelegt  hntte.  daß 
terner  wiederholt  Erleichterungen  für  den  Bau 
und  Bebieb  bewilligt  worden  sind,  so  dafi  die 
Schärfen  des  grundlegenden  Allerhöchsten 
Ukases  vom  I.  April  1870  zum  größten  Teil 
beseitigt  worden  waren.  Oleichwohl  gelang  es 
nicht,  Nennenswertes  zu  erreichen. 

Inzwischen  war  das  Oes.  vom  14.  April  1887 

über  die  Zufuhrbahnen,  denen  man  in  Rußland 
den  bezeichnenden  Namen  Nährbahnen  beilegte, 
ergangen.  Stellte  dieses  sich  schon  auf  einen 
wesentlich  andern  Standpunkt,  indem  nament- 
lich auf  eine  möglichst  freie  Anpassung  an  die 
tatsichlichen  Verhiltnisse  Wert  gelegt  wurde, 
so  um<^ab  es  die  Unternehmungen  immer 
noch  mit  einengenden  Bestimmungen,  die  ab- 
schreckendwirkten und  ein  schnelles  Anwachsen 
der  Zufuhrbahnen  behinderten.  Es  foltjte  zu 
diesem  üesetz  ein  Anhang  vom  S.Juni  1892: 
Regeln  über  den  Bau  und  Betrieb  von  Klein- 
bahnen mit  Dampfbetrieb,  die  zu  den  Eisen- 
bahnen führen  und  zur  allgemeinen  Be- 
nutzung bestimmt  sind.  Dieser  Anhang  unter- 
scheidet 3  Oruppen  von  normalspurigen  Klein«- 
bahnen. 

I.  Oruppe:  Bahnen,  die  mit  Lokomotiven  und 
Wagen  der  Hauptbahnen  befahren  werden 
können; 

II.  Onippe:  Bahnen,  die  mit  Wagen,  aber 
nicht  mit  Lokomotiven  der  Hauptbahnen  be- 
fahren werden  können; 

III.  Gruppe:  Bahnen  mit  nur  eigenen  Be- 
triebsmitteln. 

Hierzu  sind  auch  leichtere  Bestimmungen 
für  die  BetriebsfQhrung  erlassen.  1895  ent- 
schließt sich  die  Slaatsregierung  dazu,  den  Bau 
solcher  Bahnen  auch  durch  Oeldzuschuß  zu 
fördern,  alte  brauchbare  Schienen  und  Schienen- 
befestigungsgegenstände kostenlos  zur  Verfü- 
gung zu  stellen,  den  Bau  und  Betrieb  für 


Rechnung  der  Privatunternehmer  zu  führen, 

vcobei  die  Kapitnlauslagen  der  Unternehmer 
durcli  tarifmäßig  festgesetzte  Abzüge  von  den 
beförderten  Gütermengen  allmählich  zu  decken 
sind.  Auch  ist  diesen  Bahnen  ein  eigener  Tarif 
zugestanden  worden,  der  höhere  Sätze  enthält, 
die  auch  je  nach  den  Verhältnissen  der  ein- 
zelnen Bahnen  verschieden  sein  können.  Trotz 
aller  dieser  Anstrengungen  ist  es  bisher  nicht 
geglückt,  einen  irgendwie  nennenswerten  Er- 
folg mit  dem  .Ausbau  von  Zufuhrbahnen  zu 
erreichen.  Über  die  hierher  gehörigen  Bahnen 
liegen  amtliche  Mitteilungen  nur  für  die  Jahre 
1895-  1902  vor,  wonach 

vom  Staat  gebrüit  wurden  8Q6  Werst 

von  Geselischaiicn  oder  Privatper- 
sonen   .  ■  ■  3411  „ 

zusammen  .  .  .4397  Werst 

von  denen  jedoch  2183  Werst  auf  Bahnen  von 
örtlicher  Bedeutung,  der  Rest  von  22 14  Werst 
(=  2362  km)  auf  Zufuhrbahnen  entfallen,  auf 
diese  kommt  es  aber  hauptsächlich  an.  In  den 
12  folgenden  Jahren  1902-1913  sind  nur 
657  Weist  km)  erbaut,  so  daß  an- 

scheinend das  Gesetz  vom  10.  Juni  1905,  be- 
treffend die  Förderung  des  Baues  von  Zufuhr- 
babnen,  das  weitgehende  Vereinfachungen  ge- 
währieistet,  bisher  auch  keine  Änderung  hertiei- 
zuführen  vermocht  hat 

Im  Verordnungsweg  sind  am  2.  Februar  1913 
die  wichtigsten  Grundsätze  für  die  Abfassung 
von  Verträgen  fiber  den  Bau  und  Betrieb  von 
Zufuhrbahnen,  die  ausschließlich  der  privaten 
Benutzung  vorbehalten  sind,  veröffentlicht 
worden.  Diese  Grundsätze  sind  aber  rdn  for- 
meller Art  ohne  sachliche  Bedeutung. 

Erst  in  den  allerletzten  Jahren  läHt  sich  er- 
kennen, daß  die  aufgeklärte  Auffassung  des 
Grafen  Witte  über  den  Wert  der  Zufuhrbahnen 
immer  mehr  Roden  gewinnt,  denn  die  .Anzahl 
der  Konzessionsgesuche  für  Stich-,  Zufubr-oder 
Nährbahnen  ist  tatsächlich  sehr  groß.  Es  kann 
wohl  erwartet  werden,  daß  Rußland  auf  diesem 
Weg  bis  Wiederkehr  friedlicher  Verhältnisse 
verhältnismäßig  schnell  dazu  kommen  werde, 
das  Zufuhrgebiet  der  Hauptbahnen  ganz  er- 
heblich zu  erweitern. 
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II.  Die  Finanzierung. 

Einer  der  Gründe,  die  dem  Kaiser  Nicolai  i. 
gCK^n  den  Bau  von  Eisenbahnen  angeführt 
wurden,  xrar  der,  daß  RtiBland  gar  nicht  reich 
genug  sei,  um  derartig  Icostspielige  Wegbauten 
auszufahren.  Oerade  in  dieser  Beurteilung  der 
Finanzkraft  Rußlands  magwohl  aiicliein  Grund 
dafür  gefunden  werden,  daß  der  Bau  der  ersten 
Bahn,  viefleicht  um  den  Widerstand  maßge- 
bender Personen  zu  brechen,  ohne  jede  vom 
Staat  in  barem  Geld  geleistete  oder  zu  leistende 
Beihilfe  in  Angriff  genommen  worden  ist.  Die 
Regierung  erteilte  der  Zarskoje-Sselo-Eisenbahn- 
geseüschaft  (ISIf))  nur  die  Genehmigung  zum 
Bau  und  zum  Betrieb.  Allerdings  gelang  es 
nicht,  mit  den  von  den  Unternehmern  aufge- 
brachten Mitteln  den  Bau  der  Bahn  zu  voll- 
enden. 1837  mußte  sich  der  Staat  doch  dazu  ent- 
schließen, mit  einem  Darlehen  von  l-5Mill.Rubel 
Assignaten  =  857.142  Rubel  Silber  und  IS3Q 
einem  weiteren  Darlehen  von  250.000  Rubel 
Assignaten  =  142.850  Rubel  Silber  zu  helfen, 
u.zw.  gegen  5%  Zinsen,  1  %  Tilgung  und  geE™ 
Verpfändung  der  Bahn. 

Die  Versuche,  auch  weitere  Bahnen  der 
Privatunternchmung  zum  Bau  zu  fiberlassen, 
schlugen  fehl.  Namentlich  zogen  sich  die  Ver- 
handlungen (1838)  über  den  Bau  der  Warschau- 
Wiener  Bahn  sehr  lange  hin.  Da  sich  aber  in 
den  maßgebenden  Regierungskreisen,namentlich 
beim  Zar  die  Überzeugung  durchgerungen  hatte, 
daß  sowohl  der  Bau  der  Warschau-Wiener 
Balm  als  auch  jener  der  Petersburg-JMoskauer 
(Xicülai-)  Bahn  uncrläfjlich  seien,  mußte  der 
Bau  beider  Bahnen  aus  Mitteln  des  Staates 
hergestellt  werden.  Waren  nun  auch  diese  beiden 
Bahnen  zu  stände  gekommen,  so  konnte  doch 
auf  dem  Wege  nicht  weiter  gegangen  werden, 
dazu  fehlten  die  Mittel,  besonders  nach  dem 
unglücklichen  Krimkrieg.  Dazu  kam  noch,  daß 
die  Staatsrcperu sich  über  den  geeigneten 
Weg,  um  Geld  lu  schaffen,  nicht  schlüssig 
werden  konnte,  sondern  unsicher  hin-  und 
hertastete.  Zunächst  sollten  nur  Aktien  aus- 
gegeben und  garantiert  werden  (Warschau- 
Wiener  Bahn),  u.  zw.  in  Höhe  der  wirklichen 
Baukosten.  Das  glückte  nicht!  Darauf  wählte 
man  bei  Konzcssionicrung  der  »Großen  rus- 
sischen Eisenbahngesellschaft«  die  Form,  daß 
das  gesamte  Baukapital  zur  Hälfte  aus  Aktien, 
zur  andern  Hälfte  aus  Obligationen  gebildet 
und  mit  5%  garantiert  wurde  (1856).  Das 
gelang!  Daneben  blieb  aber  die  Übung  bestehen, 
das  {janze  Ciesi-llschaftskapitnl  ati'^  Aktien  zu 
bilden  und  dieses  ui  vollem  Umfang  zu  garan- 
tieren. Dabei  wurde  der  Prozentsatz  zunächst 
auf  41/2  Ufr  (1861:  Riga-DOnaburger  Eisen- 


bahngesellschaft  u.  a.)  herabgesetzt  Nur  dafür 
hatte  sich  die  Finanzverwaltung  dieZustimmung 

des  Kaisers  gesichert,  daß  man  »zu  größerer 
Ermutigung  der  Unternehmer  möglidist  gün- 
stige Bedingungen  für  die  Eisenbahngcsell- 
schafton  in  den  Konzessionen  7U  pevrähren 
habe".  Auch  darüber  war  man  sich  inzwischen 
klar  geworden,  daß  die  Form  der  Konze»ion, 
wie  sie  der  rOrnRen  Ocsellschaft"  erteilt  worden 
ist,  also  für  ein  sehr  großes  Eisenbahnnetz, 
nicht  weiter  in  Frage  kommen  könne,  wenn 
man  dem  Land  schnell  Bahnen  verschaffen 
wollte.  Dazu  verdiente  die  Bildung  kleinerer 
Gesellschaften  den  Vorzug.  Mit  diesem  Vor- 
gehen hatte  die  Regierung  Crfo!^  bei  der  kurzen 
Bahn  Rjä'^an-Koslou'  ( 1 97  Werst).  Gleich  im 
ersten  Jalu  nach  d^r  Betriebseröffnung  brachte 
sie  reiche  Einnahme,  8  %  Dividende.  Der  Finanz- 
minister hatte  der  Gesellschaft  eine  staatliche 
Garantie  von  5  %  für  das  Aktien-  und  Obliga- 
tionenkapital, dazu  V2  %  Tilgung  zugesagt  und 
endlich  bewilligt,  daß  ^/j  des  Gesellschafts- 
kapitals aus  Obligationen,  der  Rest  von  Ys 
aus  Aktien  bestehen  dürfe  Der  sichtbare  Erfolg 
mit  dieser  Bahn  machte  im  Lande  für  die 
Sache  des  Eisenbahnbaues  eine  günstige  Stim- 
mung. Es  gingen  plötzlich  von  allen  Seiten 
Angebote  für  den  Bau  verhältnismäßig  kleiner 
Strecken  ein:  die  Periode  der  Mißerfolge  beim 
Suchen  nach  Konzessionären  hatte  ihren  Ab- 
schluß gefunden.  Es  wurden  nun  die  geplanten 
t^roßen  Schienenwege  in  einzelne  kleinere  Ab- 
schnitte zerl^  und  zum  Bau  vergeben.  So 
wurde  z.  B.  die  Linie  Riga-Zarizyn  in  folgenden  5 
'  Teilstrecken  gebaut:  Riga-Dünaburg(204  Werst)- 
Witebsk  (246  Werst)- Orel  (490  Wcrst)-Grjäsi 
(290  Wersl)-Zarizyn  (595  Werst).  Solche  Vor- 
gänge fallen  in  die  Zeit  bis  1881  in  sehr 
großer  Zahl.  Dabei  spricht  der  Finanzminister 
dem  Kaiser  die  Überzeugung  aus,  daß,  sobald 
der  Staatskredit  erstarkt  ist,  man  mit  Bestimmt- 
heit darauf  rechnen  dürfe,  daß  die  Bahnen  zu 
größeren  Einheiten  zusammengelegt  werden. 
Es  handelte  sich  bei  dieser  Zerstückelung  eben 
nur  um  einen  Weg,  auf  dem  es  möglich 
wurde,  die  erforderlichen  Kapitalien  für  die 
dringend  notwendigen  Elahnen  zu  finden.  Das 
war  geglückt  einerseits  iiirch  die  Kon/es- 
sionierung  vieler  kleinerer  Bahnen,  anderseits 
durch  Beit)ehaltung  der  Form  der  Staat^arantie 
i  unter  spezieller  Verpfändung  der  betreffenden 
;  Bahnen,  zu  deren  Erbauung  die  Obligationen 
.  (sog.  konsolidierte  Obligationen)  ausgegeben 
!  wurden.  Damit  war  denn  auch  für  einen  längeren 
Zeitabschnitt  eine  Richtlinie  gefunden,  in  der 
sich,  unter  Anpassung  an  die  im  Emzelfall 
j  vorliegenden  besonderen  Verhältnisse,  die  Be- 
I  Schaffung  der  Kapitalien  durchführen  ließ. 
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Es  zeigte  sich  aber  bald,  daß,  um  den  Zustrom 
an  Kapitalien  flüssig  zu  erhalten,  den  OcseiK 
Schäften  auch  noch  sonsti£3;e  Erleichterungen 
und  Vorteile  außer  der  Zinsgarantic  zuge- 
standen werden  mfissen,  die  die  Aussiditen 
auf  einen  größeren  Gewinn,  als  ihr  die  Zins- 
garantie gewährleistete,  eröffneten.  Hierher  ge- 
hörte das  Recht  der  freien  Bcstimmunfif  der 
Tarifsätze,  für  die  nur  eine  obere  Grenze 
statutenmäßig  festgesetzt  wurde,  ferner  der 
Verzicht  der  Staatsr^ening,  sich  In  innere 
wirtschaftliche  Gebarungen  der  Gesellschaften 
cin7nrni<;clien.  Fs  kam  hinzu,  daß  die  Staats- 
regierunt:  liaukostenanschläge  für  neue  Bahnen 
genehniij^tr,  die  offensichtlich  zu  hocti  waren, 
so  daß  den  Bauunternehmern  ein  reicher  Oewinn  ; 
zufiel.  Diese  Maßnahmen,  die  alle  mit  großen 
Opfern  fOr  den  Staat  verbunden  waren,  hatten 
aber  die  erfreuliche  Fol^c,  daß  Bevcerbunf^en 
um  neue  Eisenbahnen  in  großer  Zahl  eingingen 
und  es  gelang,  ohne  direkte  Betastung  des 
Staatskredits  schnell  die  notwendigsten  Eisen- 
bahnverbindungen herzustellen. 

Aber  die  wirtschaftlichen  Erschütterungen, 
die  der  Staat  fiberwinden  mußte,  waren  doch 
gewaltige  gewesen  (der  Ktiir.kriet!;  IS51"Sfi,  der 
polnische  Aufstand  1863)  und  sein  Kredit  war 
schwer  erschüttert  worden.  Es  kam  das  t.  B. 
zum  Ausdruck,   als  1867  Ohlij/ationen  der 
Nicolaibahn,  die  vom  Staat  mit  b%  garantiert 
waren,  zum  Kurs  von  61*5%  at^egeben  werden 
munten.  Der  Finnnzministcr  -  Graf  Reutern 
-  erkannte  die  große  Gefahr,  die  hier  drohte, 
wenn  ihr  nicht  mit  wirksamen  Mitteln  ent- 
gej^en<ieti  eten  wurde.  Die  Refürchtunti  laj^  nahe, 
daß,  wenn  hier  nicht  Abhilfe  geschaffen  würde,  | 
das  Ausland  das  Geld  zum  Bau  für  die  un-  ! 
erläßlich  notwendigen  Bahnen  nur  herzugeben  ' 
bereit  sein  \xürde,  wenn  SicherstcIIung,  etwa  : 
durch  Verpfandung  bcsoiiUcrct  Staatseinnahmen, 
geboten  werden  könnte.   Trat  das  ein,  dann 
war  der  Kredit  des  Lande«;  in  seinen  Grund- 
festen erschüttert  un4  ein  weiterer  Ausbau  des  . 
Eisenbahnnetzes  schwer  gefährdet.  Dies  ver-  j 
suchte  Reutern  diirch  foltjeiides  zu  verhüten: 

1.  durch  Schaffung  eines  besonderen  Eisen-  . 
bahnfonds,  der  dazu  dienen  sollte,  der  Re-  | 
gierung  jederzeit  die  Möglichkeit  zu  sichern, 
ihren  Verpflichtungen  in  bezug  auf  die  ge- 
leistete Garantie  nachzukommen.  Zunächst 
wurden  zu  diesem  Zweck  45  Mill.  Rubel  (aus 
dem  Ertrag  einer  inneren  Prämienanleihe)  über- 
wiesen; 

2.  den  Gesellschaften  wurde  nicht  mehr  ^ 
stattet,  selbst  die  für  ihre  Bahn  bestimmten 
Obligationen  auf  den  Markt  zu  bringen.  Die 
Staatsr^erung  fibernahm  sie  vielmehr  zu  einem 
vereinbarten  festen  Satz,  zahlte  den  Gesellschaf- 


ten nach  Maßgabe  des  Fortschritts  des  Baues 
die  Baugelder  und  brachte  ihrerseits  die  „kon- 
solidierten" Obligationen  zu  ihr  geeignet  er- 
scheinender Zeit  auf  den  Markt,  um  den  Eisen- 
bahnfon^  aus  dem  die  Baugelder  geflossen 
waren,  nach  Bedarf  wieder  aufzufüllen. 

Mit  Hilfe  dieser  finanztechnischen  Maßnahme 
gelang  es,  den  Kredit  des  Staates  wieder  so  weit 
zu  heben,  daH  nicht  nur  die  befürchteten  For- 
derungen der  ausländischen  Geldgeber  nicht 
gestellt  wurden,  sondern  auch  daß  mt  Kutsstand 
der  Obligationen  wesentlich  gehoben  werden 
konnte  (186Q  76",,).  Aber  der  Barbestand 
des  Eisenbahn  10 Ii ds  liatte  in  der  Zwischenzeit 
eine  Auffüllung  über  das  bisherige  Maß  hinaus 
dringend  nritwendip  gemacht.  Um  das  ermög- 
lichen zu  können,  entschloß  sich  die  Regierung, 
die  Nicofaiibahn  zu  verkaufen  (1868).  Sie 
erhielt  dadurch  105  9  Mill.  Rubel  (s.  Nicolai- 
bahn). Allein  der  Verkauf  der  Nicolaibahn 
half  dodi  immer  noch  nicht  über  die  großen 

Finanzschwierigkeiten  hinweg,  die  nnvermeid- 
lich  als  Folge  des  schnell  vor  sich  gehenden 
Eisenbahnbaues  eintraten.  Es  kam  hinzu,  daß 
die  Regierung  gezwungen  gewesen  war  (s.  Ge- 
schichte der  Staatseisenbahnen  im  europäischen 
Rußland),  den  Bau  einer  Anzahl  von  Bahnen, 
die  von  den  Gesellschaften  nicht  zu  Ende 
geführt  werden  konnten,  selbst  durchzuführen 
(Odessa-Kiew,  Moskau-Ürel-Kursk  u.  m.  a.),  was 
wiederum  einen  weiteren  Druck  auf  die  Finanz- 
wirtscliaft  ausübte.  Da  nun  diese  Bahnen  ge- 
wissermaßen nur  zwangsweise  als  Staatsbalinen 
ausgefflhrt  worden  waren,  so  lag  es  nahe,  sie  auch 
wieder  bei  passender  Oelegt-nhcit  der  Privat- 
unternehmung zuzuführen.  Das  geschah  denn 
auch  in  den  Jahren  1870  und  1871,  wodurch  rd. 
156  Mill.  Rubel  in  die  Staatskasse  flössen,  die 
die  Möglichkeit  schafften,  ältere  Verbindlich- 
keiten zu  begleichen,  namentlich  aber  weitere 
Unternehmungen  zu  fördern.  Inzwischen  hatte 
sich  der  Staatskredil  weiter  erheblich  gebessert, 
so  daß  dazu  übergegangen  werden  konnte,  an  die 
sich  bildenden  Baugesellschaften  die  Forderung 
zu  s'ellen,  daR  sie  ^\  bis  Yj  des  Baukapitals 
selbst  aufzubringen  (1869)  hätten,  u.  zw.  ohne 
daß  der  Staat  eine  Zin^rantie  Qbemahm. 
Lange  blieb  diese  Art  der  (ioldbeschaffung  aber 
nicht  in  Übung,  denn  schon  1872  entschloß 
man  sich  wieder  dazu,  auch  für  diesen  Teil 
des  Baukapitals  eine  beschränkte  Zinsgarantie, 
nämlich  auf  die  Dauer  der  ersten  15  Jahre,  zu 
fibernehmen.  Es  ist  aber  eine  große  Errungen- 
schaft der  Finanzverwaltung,  daß  1 875  —  aller- 
dings mit  Hilfe  einer  sehr  guten  Ernte  -  der 
Staatskredit  so  weit  gestiegen  war,  daß  die  kon- 
solidierten Obligationen  zum  Nennwert  ge- 
handelt wurden. 
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In  diese  gönstigen  Verhältnisse  fiel  1877  der 
Ausbruch  des  Ball<ankrieges,  der  die  Finanzlage 
des  Landes  sehr  schwächte.  Die  Tabellen  I  u.  II 
zeigen  deutlich  den  schweren  Druck,  der  auf 
der  wirtschaftlichen  Entwicklung  des  Landes 
wihrend  der  letzten  Regicrungsjahre  Alexan- 
ders II.  und  bis  gegen  das  Ende  der  Regierung 
Alexanders  III.  lastete  und  auch  im  Rückgang 
des  EisenbfdinlMiucs  mm  Ausdruck  kam. 

Ruhte  einerseits  der  Neubau  zum  größten 
Teili  so  wurde  anderseits  doch  die  Verstaat- 
lichuiig  der  B'ivatbahnen  -  und  das  konnte 
ohne  große  wirtschaftliche  Opfer  geschehen  - 
eingeleitet.  Die  Durchführung  dieser  Maßnahme 
machte  in  allen  den  Fällen  keine  Schwierigkeit, 
in  denen  dem  Staat  bereits,  nach  den  Bestim- 
mungen der  Satzungen  der  auszukaufenden 
Bahn,  das  Auskaufsrecht  zustand. 

War  jedoch  der  Zeitpunkt  für  das  Aus- 
kaufsrecht des  Staates  noch  nicht  eingetreten, 
so  mußte  er  dazu  übergehen,  das  Aktienkapital 
in  seine  Hand  zu  bringen.  Aber  dieser  Weg 
brauchte  nicht  beschriften  zu  'Acrile:..  Dv:  nr 
Seilschaften  sträubten  sich  gegen  das  Vorgehen 
der  Staatsregierung  nicht,  denn  in  den  aller» 
meisten  Fällen  handelte  es  sich  um  Unter- 
nehmungen, die  notleidend  waren  und  die  kaum 
für  absehbare  Zeit  die  Möglichkeit  voraussahen, 
sich  aus  dieser  Not  herausarbdten  zu  können. 
So  konnte  die  Verstaatlichiingsaktion  vor  sich 
gehen,  ohne  daß  die  Regierung  gezwungen 
▼ar,  die  Mdirzahl  der  Aktien  in  ihre  Hand 
zu  bringen,  um  dadurch  auf  der  Generalver- 
sammlung den  erwünschten  Beschluß  zu  sichern. 

Ftr  die  Verstaaflichung  der  Bahnen  brauchte 
die  Fin;nizvcr«'altnng  mit  Rücksicht  auf  die  Ver- 
schuldung der  Bahnen  keine  besonders  großen 
ßarmitteL  Als  die  Regierung  im  Jahre  1881  mit 
dem  Ankauf  der  Privatbahnen  begann  (Charkow- 
NMkolajewer  Bahn),  schuldeten  die  Gesellschaf- 
ten dem  Staat: 

1880    m\  1382 

Millioiirn  Hube; 

für  geleistete  Garantie- 
zahlungen   382  464  517 

für  sonst  noch  bewilligte  Dar- 
lehen   ..211  165  204 

Summe  593  629  721 

Die  Schuldenlast  der  Bahnen  vi  uchs  hiernach 
außerordentlich  schnell  Es  kommt  hinzu,  daß 
der  Staat  darüber  nicht  im  Zweifel  sein  konnte, 
daß,  solange  in  gleicher  Weise  weiter  von  den 
Bahnen  f^evrirtschaftot  wurde,  keinerlei  Aussicht 
bestand,  die  Leistungen  für  die  übernüninienen 
Garantiezahlungen  herabzumindern.  Unter  die- 
sen Umständen  müssen  die  Erwägungen,  so- 
weit sie  fmanzpolitischen  Überlegungen  ihren 
Ursprung  verdanken,  als  durchaus  begründet 


anerkannt  werden,  denn  es  war  in  dem  vor- 
liegenden Fall  zweifellos  richtig,  daß  der 
Staat  den  Versuch  machte,  durch  bessere  Wirt- 
schaft die  schwere  Last  der  übernommenen 
Zinsgarantie  sich  zu  erleichtern.  Die  eingeleitete 
und  allmählich  durchgeführte  Verstaaflichung  der 
Privatbahnen,  sodann  die  Zusammenlegung  und 
der  Ausbau  von  Privalbahnen  zu  großen  Ver- 
valtungselnheiten  haben  dem  Staat  zweifellos 
sehr  erhebliche,  finanzielle  Vorteile  eingetragen. 
Es  kann  daher  unter  finanziellem  Gesichts- 
punkt die  MaSr^d  nur  als  eine  durchaus 
geglückte  bezeichnet  werden.  Eine  Bestätigung 
findet  das  in  der  stetig  fortschreitenden  Bes- 
serung des  Verhältnisses  zwischen  den  Ausgaben 
und  Einnahmen  der  Staatseisenbahnen,  als  deren 
Ergebnis  ein  Oberschuß  der  Einnahmen  zu 
verzeichnen  ist.  Er  betrug: 
im  Jahr«    1910      1911      1912  1913 

in   iHUvendff.  Rubel 

197.60Q  266.467  333.481  326.840 

Gegen  Ende  der  Achtzigeijahre  zwang  der 
Staat  die  Privatgesellschaften,  ihn  an  dem 

erzielten  Reingewinn  dieser  Unternehmungen 
in  größerem  Maße  als  bisher  teilnehmen  zu 
lassen  (s.  die  einzelnen  Bahngruppen).  Es  zd- 
tigte  das  allmählich  ein  sehr  gutes  Ergebnis, 
denn  die  Gewinnanteile  des  Staates  stiegen  recht 
ansehnlich  und  erreichten  einen  Betrag 
im  Jahre       1910     1911     1912  1913 

in  T  a  u  ü  c  n  et  r  11  Rubel 

von  29.058   29.872   36.142  45.666 

Neben  diesen  Gewinnanteilen  war  es  dem 
Staat  audi  gelungen,  diese  Unternehmungen 

(6  große  Gruppen)  zu  bewegen,  einen  Teil 
ihrer  Schulden  zu  tilgen,  indem  sie  den  Betrq; 
der  Obligationen,  den  sie  zum  Ausbau  des 
Schienennetzes  gebrauchten,  umso  viel  erhöhten, 
als  der  Staat  zur  Tilgung  der  schwebenden 
Schuld  beanspruchte.  Den  Gesellschaften  war 
die  Erfüllung  dieses  Wunsches  der  Regierung 
iladurch  wesentlich  erleichtert,  als  der  Staats- 
kredit sich  inzwischen  so  gehoben  hatte,  daß 
es  gelang,  5%  ige  Obligationen  zum  Kurs 
von  99"5%  unterzubringen.  Die  hierdurch  frei 
werdenden  Summen  sollten  zum  Bau  neuer 
Bahnen  Verwendung  finden.  Namentlich  wollte 
man  diesen  Grundsatz  auch  für  den  Rau  der 
großen  sibirischen  Bahn  in  Anwendung  bringen, 
um  bei  diesem  großen  Unternehmen  ganz  be- 
sonders den  Charakter  eines  »rein  russischen" 
7u  betonen.  Dieses  Vorhaben  ist  aber  miß- 
glückt; weder  konnte  der  erste  Ausbau,  noch 
viel  weniger  aber  der  spAtere  Um-  und 
Aushau  dieses  großen  Schienenwegs  auf  dem 
angestrebten  Wege  durchgeführt  werden.  Es 
ist  ja  beluinnt,  wie  Rußland  sidi  in  den  letzten 
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20  Jahren  mit  Hitfe  Frantcreichs  viele  Mfitiarden 

Franken  zu  beschaffen  gewußt  hat,  die  ihm  die 
Möglichkeit  gegeben  haben,  sein  Eisenbahnnetz 
sehr  erhebh'ch  auszubauen.  Die  Beschaffungs- 
grundsätze haben  sich  iir,  I  :>:if  der  Jahre  nicht 
sehr  wesentlich  geändert,  nur  der  Emissionskurs 
hat  sehr  geschwankt,  obgleich  die  wechselnden 
Finanzminister  im  einzelnen  verschiedene  Ge- 
sichtspunkte zur  Geltung;  bnchton  In  der  f  f^upt- 
sache  blieb  für  den  Privatbalmbau  die  staatliche 
Garantie  der  notwendigen  Anleihen  die  Grund- 
lage bei  der  Finanzierung  der  Unternehmungen. 

Neben  der  Finanzierung  der  großen  Unter- 
nehmungen hat  die  Finanzverwaltung  mehrfach 
auch  die  Geldbeschaffunjj^  zur  Durchführung^ 
des  Ausbaues  der  Zufuhr-  (Nähr-)  Bahnen  be- 
schiftigi  Zum  Teil  versuchte  man  es,  den  Bau 
solcher  Bahnen  auf  dem  We^e  der  Beihilfe  zu 
fördern,  z.  T.  wurden  die  interessierten  Städte, 
Dörfer  und  großen  Unternehmungen  heran- 
gezogen, um  dK  Finanzierung  sicherzustellen. 
Allein  es  t^elang  nicht  immer,  für  solche  Bauten 
das  Geld  zu  beschaffen.  Erst  seit  etwa  ü  Jahren 
ist  man  dazu  übergegangen,  den  Unternehmern 
für  das  Anlagekapital  dadurch  eine  Sicherheit  zu 
gewährleisten,  indem  die  Tarifsätze  im  Personen- 
und  Qflterverkehr  derart  bemessen  Verden, 
daß  ein  prozentueller  Zuschlag  zu  den  üblichen 
Sätzen  gemacht  wird,  dessen  Ertrag  zur  Tilgung 
des  verwendeten  Baukapitals,  soveit  es  In  Etarem 
von  den  Unternehmern  aufgebracht  worden  ist, 
verwendet  werden  soll.  Dabei  wird  dieser  pro- 
zentuelle Zuschlag  nicht  nur  zu  dem  Fracht- 
betrag, der  zu  gunsten  der  Anschluß-,  Zufuhr- 
(Nähr-)  Bahn  zur  Erhebung  gelangt,  gemacht, 
sondern  auch  zu  dem  Frachtbetrag,  der  auf 
die  anschließende  Hauptbahn  entfällt 

II.  Technisches. 

Diesbezüglich  sei  nur  im  allgemeinen  be- 
merkt, daß  sich  vermöge  der  ebenen  Gestaltung 
des  Bodens  und  der  Einheitlichkeit  des  Cha- 
rakters der  sarmatischen  Tiefebene  dem  Bahn- 
bau zunächst  verhältnismäßig  geringe  Schwierig- 
keiten entgegenstellten.  Die  Höhenzüge  des 
Urals,  des  Kaukasus  und  der  taurischen  Halb- 
insel sowie  die  Ausläufer  der  Karpathen  und 
die  finnländischen  Höhen  bilden  lediglich  die 
äuikre  Umgrenzung  der  großen  Tietebene. 
Im  Innern  derselben  konnte  daher  eine  höchste 
Steigung  von  und  ein  kleinster  Krüm- 

mungshalbmesser von  300  Sashen  (670*5  m) 
festgehalten  verden.  Erst  bei  dem  Bau  der 
Eisenbahnen  im  asiatisclien  Rußland  (Sibirische 
Eisenbahn,  Amurbahn,  transkaukasische  Eisen- 
bahn u.  s.  w.)  kamen  größere  Steigungen  und 
kleinere  Krümmungshalbmesser  in  Anwendung. 
Vgl.  im  Qbrigen  die  Einzelartikel. 


in.  Organisation  und  Verwaltung. 

Zu  Beginn  des  Eisenbahnbaues  (1833)  ob- 
lag die  Verwaltung  einem  „General-Admini- 
strator der  Verkehrswege"  (administrateurgene- 
ral  des  voics  de  communication),  dem  dann 
in  der  Folge  (1842)  auch  die  Sorge  um  die 
öffentlichen  Bauten  überh'agen  wurde.  Diese 
Erweiterung  der  Obliegenheiten  wurde  äuBer- 
lich  durch  den  Zusatz  zu  dem  bisherigen  Titel 
■  und  der  öffentlichen  Bauten«  (et  des  edifices 
publics)  kenntlich  gemacht.  Zu  dem  Geschäfts- 
kreis des  Administrators  gehörte  auch  die  Ver- 
waltung der  Telegraphen.  1862  fand  eine  grund- 
legende Reorganisation  des  Ressorts  statt,  die 
zu  der  Errichtung  eines  Cisenbahnministeriums 
führte,  das  die  Bezeichnung  erhielt:  Ministerium 
der  Verkehrsanstalten  (ministerstwo  putei  sso- 
obschtschenija).  Der  erste  Minister  war  P.  Mel- 
nikof,  der  sogleich  die  Leilungdes Telegraphen- 
wesens von  seinem  Ministerium  abtrennte. 
AuBer  den  Eisenbahnen  gehörten  auch  Land- 
und  Wasserstraßen  zum  Ressort.  Der  Geschäfts- 
kreis wurde  aber  nicht  auf  die  bauliche  Her- 
stellung und  Unterhaltung  dieser  Wege,  sowie 
auf  den  Betrieb  beschränkt,  sondern  umfaßte 
auch  das  Tarifwesen.  Das  allgemeine  Statut 
für  die  R.  vom  12.  Juni  1885  änderte  an  den 
I  Befugnissen  des  Ministeriums  nichts.  Erst  1889 
trat  abermals  eine  Einschränkung  des  Wirkungs- 
kreises des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten 
ein,  indem  nicht  nur  das  Tarifwesen  abgeh'ennt, 
sondern  ihm  auch  die  Vorai  bcitcn  für  die  Anlage 
;  neuer  Bahnen  entzogen  wurden.  Alle  diese 
j  Agenden  wurden  dem  Finanzministerium  flber- 
I  tragen,  so  daß  das  Ministerium  der  Verkehrs- 
!  anstalten  nur  noch  in  technischer  Beziehung,  Bau, 
Unterhaltung  und  Betrieb,  eine  selbständige 
Stellung  behielt,  sonst  nur  beratend  mitwirkte. 
Die  wirtschaftliche  Führung  des  großen  Eisen- 
bahnnetzes und  damit  der  EmfluÜ  auf  die  Ent- 
wicklung von  Handel  and  Industrie  des  Landes 
\T  urde  dem  Minister  der  V'erkehrsanstalten  ent- 
zogen. In  dieser  eingeschränkten  Verfassung  be- 
steht das  Ministerium  noch  heute  unterder  Lettang 
des  Ministers  der  Verkelirsanstalten,  dem  hierbei 
als  Organe  der  Verwaltung  beigegeben  sind; 
aj  der  Ministerrat, 

b}  der  Rat  fflr  Eisenbahnangelej^heiten, 

c)  der  Beirat  der  Ingenieure, 
dj  das  Eisenbahndepartetncnt,  dem  auch  die 
Verwaltung  der  Slaatse^bahnen  obliegt. 

Im  besonderen  fallt  dem  RatfÜrEisenbahnan- 

,  gelegenheiten  zu  die  endgültige  BcschluRfassnng 
j  über  alle  Vorlagen  zu  Gesetzen  oder  zu  solchen 
Vorlagen,  die  einer  höheren  oder  Allerhöchstei» 
Genehmigung  bedürfen.  Der  Rat  begutachtet 
1  auch  Anträge,  die  ihm  vom  Minister  zuge- 
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Viesen  verden.  Im  fibrigen  haben  die  einzelnen 

Abteilungen  je  eine  bestimmt  abj^egrenzte 
Zuständigkeit,  innerhalb  der  &ie  selbständig 
VerfOgungen  treffen.  Dem  Ministerrat  fällt 
die  Feststellung  der  Leistungsfähigkeit  der 
Bahnen,  die  Genehmigung  der  Transportbe- 
dingungen für  gewöhnliche  und  Militärgüter, 
die  Enteignungsangelegenheiten,  I>iszipHiiar- 
sachen  der  Beamten  des  Ressorts  u.  s.  w.  zu ; 

im  Ingenieurrat  werden  sämtliche  technische 
Angel^nhciten  bearbeitet  und  enditcli 

im  Eisenbahndepartement  und  der  Verwal- 

tnnfj  der  Staatseisenbahnen  findet  die  Bear- 
beitung der  gesamten  Betriebs-  und  Verkehrs- 
fragen  statt,  soweit  sie  fdr  alle  Bahnen  und 
für  die  Stnatseisenbahnen  im  besonderen  der 
Ministerialinstanz  zur  Entscheidung  zufallen. 
Dieses  wichtige  Departement  zerfitit  in  5  Ab- 
teilungen, denen  1 0  Bureaus  zur  Bearbeitung  zur 
Verfügung  stehen.  Dem  Ministerium  unter- 
stehen die  LolcalbehOrden.  Zurzeit  sind  21 
größere  Gruppen  staatlicher  Eisenbahnen  vor- 
handen l'xie  Orwppe  wird  von  einem  Chef 
(naisciiainik  dorogi)  geleitet,  dem  ein  Rat,  be- 
stehend aus  den  Leitern  der  einzelnen  Haupt- 
geschäftszweige, einem  Vertreter  des  Finanz- 
ministeriums, des  zuständigen  Rayonkomitees, 
und  mit  beratender  Stimme  ein  Vertreter  der 
Reich^kontroüc  711  r-  Seite  steht.  Die  größeren, 
früher  selbständigen  Bahnen  werden  von  einem  1 
Betriebsdirektor  geleitet,  dem  dann  die  Ab- 
teilungschefs  für  Bau  und  Unterhaltung  der 
Bahn  und  Gebäude,  für  das  RoUmateriai,  Ma- 
schinen- und  Werkstattsdepartement  u.  s.  w.  nach-  i 
geordnet  sind. 

Die  Reformen,  die  in  den  letzten  Jahren  im 
Großen  geplant,  aber  nur  beschränkt  durch- 
gefGhrt  worden  sind,  haben  sich  fast  nur  auf 
nicht  weitgreifende  Änderungen  in  bezug  auf 
die  Zusüindigkeit  der  einzelnen  Ministerialab- 
leilungen  oder  eine  Erweiterung  der  Zustän- 
digkeit der  Lokalverwaltung  bezogen.  Line 
wirklich  eitischneidentle  Erweiterung  der  Or- 
ganisation ist  im  Jahre  19ü6  durch  Schaffung 
der  „Rayonkomitees*  (BezirksausschOsse)  und 
eines  Zentralkomitees  (Zentrnlamts)  zur  Verein- 
heitlichung der  Tätigkeit  der  ersteren  eingetreten. 
Diesem  obliegt  tnstiesondere  die  Feststellung  des 
Bedarfsan Güterwagen,  tlieVcrteiluno; derselben, 
die  R^elung  der  Güterabfertigung,  die  Erzielung 
möglichst  guter  Ausnutzung  der  Leistungsfähig- 
keit der  Eisenbahnen  u.  s.  w.  (vgl.  Beirftte). 

Die  Privateisrnbahnen,  ur?prOng!ich  in 
jeder  Beziehung  frei  in  der  Verwaltung  und 
namentlich  in  der  Lösnngwirtschaftlicher  Fragen, 
sind  im  LauFr  der  Jahre  einer  scharfen  Kon- 
trolle und  Bevormundung  durch  die  Regierung 


unterworfen.  Die  Direktion,  deren  Glieder  durch 

die  Cieneralversammlung  der  Aktionäre  gewählt 
werden,  ist  seit  dem  Jahre  1906  ganz  allgemein 
durdi  Regierungsdirektoren  ergänzt  worden. 
In  jede  Direktion  ist  ein  Regierungsdirektor 
vom  Ministerium  der  Verkehrsanstalten,  der 
Finanzen  und  der  Reichskontrolle  getreten. 
Diesen  Vertretern  der  Regierung  fällt  die  Auf- 
gabe 7u,  eine  stete  Kontrolle  auszuüben  und 
die  Anordnungen  der  Regierung  durchführen 
zu  lassen. 

Nächst  der  Direktion,  bei  der,  wie  bei  den 
Staatsbahnen  beim  Chef  (natschalnik  dorogi), 
die  Leitung  des  Unternehmens  zusammenge- 
faßt ist,  entwickelt  sich  die  f;hri;^e  Organisation 
der  Verwaltung  in  ganz  ähnlichen  Formen, 
nur  daß  der  Verwaltende  der  Bahn  (uprawljs- 
juschtschi  dorogoju)  eine  verhältnismäßig  große 
Machtvollkommenheit  hat,  die  an  die  des  Chefs 
(natschalnik  dorogi)  der  Staatsbahnen  in  vieler 
Beziehung  fast  heranreicht. 

Die  Privafeisenbahnen  sind  in  der  Haupt- 
sache zurzeit  in  6  großen  Gruppen  zusammen- 
gefaßt denen  sich  erst  in  den  allerletzten  Jahren, 
in  denen  der  Privatunternehmung  wieder  eine 
größere  Betätigung  zugestanden  ist,  noch  meh- 
rere kleinere  Unternehmungen  angereiht  haben. 

Solange  der  Kredit  des  russischen  Reiches 
durch  Fortschritte  auf  dem  Gebiet  des  Land- 
baues, des  Handels  und  der  Industrie  in  fried- 
licher Arbeit  gestützt  wurde,  solange  glückte 
es  dem  Zarenreich,  auch  die  für  seine  Ent- 
wicklung erforderlichen  Geldmittel  am  franzö- 
sischen Geldmarkt  zu  erlangen.  Ob  das  auch 
in  Zukunft,  nach  den  schweren  Erschütterungen 
des  Weltkrieges,  in  demselben  Maße  glücken 
wird,  muß  abgewartet  werden.  Ein  böses  Vor- 
zeichen dafür,  daß  die  Kreditfähigkeit  nicht 
mehr  so  unbeschränkt  wie  früher  am  Geld- 
markt gilt,  sdidnt  die  Verpfändung  derOetreide- 
bestände  in  den  Hafenplätzen  des  Schwarzen 
Meeres  an  England  zu  sein.  Ein  so  weit  schau- 
ender Finanzmann  wie  der  Qraf  Reutern  hat^ 
wie  oben  gezeigt,  es  rechtzeitig  zu  verhindern 
gewußt,  daß  Rußland  auf  solchem  Weg  sich 
Geld  verschaffen  mußte. 

IV.  Statistik. 

Ende  1914  waren  in  Rußland  überhaupt 
vorhanden  66.132  Werst  (=  70.562 /fe/7i)  Eisen- 
bahnen, davon  44.515  Werst  (=  47.497  */n) 
Staatsbabnen,  der  Rest  von  21.617  Werst 
(=  23.065  km)  Privatbahnen.  Diese  letzteren 
zerfallen  in  Bahnen  von  allgemeiner  Bcdcutun}^, 
nämlich  19.434  Werst  (=20.736*^),  und  solche 
von  örtlicher  Bedeutung,  nämlich  2 183  Werst 
(=  2329  km).  In  geographischer  Beziehung  sind 
von  den  Bahnen  belegen  in  Europa  55.16& 
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Tabelle 


Nnt  der  Bilm 

Ende  189-4 
fehörl  die 
Bahn  cani 
oder  zum 
rdl  zum 
Bestand 
(s.T«bclklI) 

1BS5 

im  Be- 
trieb 

Wet  st 

WUiRnd  dtr  Ri^cnag^dt 

1  QC^ 
103/ 

loOu 

lOCKZ 

1804 

l<MUC 

loDa 

1.  Ju  UlQ       1  SC  n  CS  K\uUlanu. 

1 
1 

1 

1.  Petersburg-ZarskDie«teJo- 

1 

Paviowsk  ...... 

2.  Wttsdiaa-Wien  .... 

Nr. 

22 

25 

6 

306 

17 

42 

88 

17 

004 



4.  Petersburg- Warschau 

20 

42 

bo 

1  TO 

o2 

029 

... 

5.  Baltische  

20 

— 

27 

Ii 

11 

" 

6.  Moskau-Nishesorod  .  . 

9 

Hl 

7.  Koslow->X^o«oiwsh-Ro- 

7 

Art 

... 

8.  Ri^a-Dfmaburg  ,  ,  .  . 

21 

— 

9.  Oiiftsi-Zari^^ii  .... 

7 

75 

10.  Moskau-Rjasaa  .... 

24 

115 

oU 

II.  Moskau  -  Jaroslawi  -  Wo- 

13 

— 

08 

12.  Jugo-bapaanaja  (Sud- 

204 

1  " 

10 

4  O      IV/             1_           '1''  1 

13.  Warschau- 1  Crespo  1    .  . 

14 

1  1 

14,  üunabUT^- w iteosK    .  . 

21 

— 

■~ 

• 

3 

■■ 

20 

16.  Moskau-Kursk  

17.  IQIaaii-KosItnr  .... 

Q 

— 

' 

— 

9o 

11 

— 

— 

1  na 

198 

18.  Rjaschsk-Morschansk  .  . 

25 

_. 

19.  Kursk-Kiew  

23 

20.  Rijja  Milau-MurwriewO  . 

21 

— 

-  - 

21 

22.  Orcl-Grjäsi  

7 

• — 

23.  Schuisko-Ivranowo  .  .  . 

13 

— 

24.  Charkow-Nikolajew  .  . 

8 

— 

25.  Kunk-CfaaTkov^Aaov  . 

8 

•M     IT  Ii  im  If  iiiiliim 

11 

27.  Tambow-5sai"atow  .  .  . 

11 

— 

28.  Moskau-Brest  (Alexander- 

bahii)  

18 

29.  Nnwotorschock  .... 

17 

30.  RybinsK-BoIogoje    .  .  . 

22 

— 

Jl.  K)a!>Llisk-Wjasnia    .  .  . 

11 

- 

23 

■ — 

33.  Transkaukasos  .... 

5 

34.  LilNiu-Romny  

!  : 

12 

IC       <^T  —  -1 

w 

22 

— 

If 

8 

37.  Losilwo-Ssevrastopol  ,  . 

IT 

8 

m 

21 

jy.  Morschan^k-SsySfail   .  . 

m 

25 

40.  wiadikawkas  ..... 

41.  tn^iwisiinsKaja  iwcicnscij 

» 

16 

14 

Ol 

— 

— 

— 

10 

44,  Born  witsch  i  

ir 

17 

— 

■ — 

26 

Att    T  Irat 

» 

15 

n 

9  > 

£M  1  uoernsupf  ... 

II.  Asiatisches  Rußland. 
48.  Mittdasfatisehe  .... 

113 

158 

240 

574 

1210 

91 

204 

678 

Es  wurden  fär  den  Betrieb 

on'iffnrt   . 

.  1 

-! 

113 

240 

574 

1210 

01 

204 

678 

Am  Schluß  des  Jahres  (  überhaupt  . ' 
varen  im  Betrieb    l  des  Staates 

979 
954 

1092 
604 

1250 
Ö04 

1490 
604 

2064 
604 

3274 
604 

604 

604 

4247 
1163 
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I. 


Kaiser  Alesancters  II.  (I835-I681)  wurden  Went  Bahnlinie  obaiiti 

1867 

1868  ; 

im  1 

1870 

1871  I 

im  1 

1873  1 

im  1 

1875  1 

187»  1 

im  \ 

1878  [ 

1879  1 

1880  . 

1681 

~6 

- 

2 

8 

— 

— 

- 

- 

— 

1 

31 

- 

389 

29 

-- 

- 

107 

.  - 

— . 

— 

2 

168 

10 

534 

10 

24 



197 

104 
47 

304 

— 

— 

— 

£ 

-  . 

— 

- 

196 

200 

1  140 

1  83 

156 

467 
18 

224 
4 

145 

562 

90 

37 

270 

- 

89 

1 

Q 

19 

4 

121 

416 

18 

38 

— 

87 

— 

6 

— 

6 

2 

— 

— 
— 

528 
106 
83 

— 

99 
766 
67 

184 
III 

359 

92 
132 

4 

222 

1 

2 

■- 

— 

271 

42 

0 

-- 
— 

— 

392 
32 

283 
44 

628 

59 

296 
68 

5 

25 

96 
581 

-- 

VI 

— 

— 

— 

173 

655 

75 

-- 

— 

ä 

o 

10 

90 
309 

1  o 

1 

— 

— 

86 

213 
18 

338 

70 

19 

: 

47 

- 

- 

— 

- 

487 

654 

71 
1 

333 

11 

437 
54 

29 

1 

1      .  — 

1 

— 

— 
.._ 

— 

1 

_ 

_ 

516 

469 

202 

439 

1620 

1359 

2639 

2480 

852 

1757 

1689 

- 

761 

561 

1347 

1- 

1145 

297 

128 

i 

33 
189 

1 

439 

1620 

1359 

2639 

2480 

852 

1757 

1689 

761 

561 

1 

1347 

1145 

297 

'  128 

222 

1  4686 
1339 

6306 
934 

7665 
1348 

10.304 
753 

12.784 

02 

13.636 
62 

15.393 
02 

17.082 
62 

17.843 
02 

t 

'  18.404 

1 

19.7^il 
62 

62 

21.193 
62 

21.321 
62 

21.543! 
88S^ 

I  I  t  I 
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Werst  (=  58.864  km),  in  Asien  10.964  \X^erst 
(=  1 1.698  km).  Hieraus  ergibt  sich,  daß  in  Kuü- 
land  das  Staatsetsenbahn^stem  das  vorherr- 
schende ist.  Es  umfaßt  rd.  ^/j  des  gesamten 
Eisenbahnnetzes. 

Die  russisdien  Bsenbabnen  haben  fast  aus- 
schließlich die  breite  Spur  von  1-524  m.  Aufici- 
dem  besitzt  Rußland  eine  größere  Zahl  von 
Bahnen  (namentlich  Zufuhrbahnen)  mit  anderer 
als  der  russischen  Normalspur. 

Die  Spur  von  1'435  m  findet  sich  nur  bei  der 
Warschau-Wiener  Eisenbahn  (jetzt  Staatsbahn),  ferner 
bei  den  Linien  Warscliau-Skicrwenica-Alcxandrowno 
(Thorn),  Skierwcnica-Czcnstucliati-SosnowicL*  (Myslo- 
witz)  sow  ie  den  Abzweigungen  SombloM  icy-(jra:iica 
und  von  Kolju&diki  nach  Lodz,  Lodz-Widsles. 

Die  Entwicklung  des  Eisenbahnnetzes  ist  in 
den  3  Tabellen  ausfülirlich  dargestellt.  Es  crii^ibt 
sich  daraus  nicht  nur  die  Zunahme  des  Netzes 
in  jedem  einzelnen  Jahr  im  allgemeinen,  sondern 
auch  der  einzelnen  Bahnen  und  BahngnippeUf 


getrennt  rnch  europäischem  und  asiatischem 
Kußland  sowie  mit  besonderer  Hervorhebung 
der  Unge  der  Staatsbahnen.  Ergänzend  ist  noi^ 

folgendes  hinzuzufügen : 

aj  Anlagekapital.  Zu  Lnde  des  Jahres  1910 
betrug  das  gesamte  Anlagekapital  der  R.  6813 

Mili.  HubeL  davon : 

Aktienkapital,  garantiertes  .     33  5  Mill.  Rubel 
nicht  garantiertes  ....     82-3    „  „ 

Obligationskapital,  garan- 
tiertes   1302-0 

nicht  j^araiUiertes  ....  77-8  »  „ 
vom  Staat  realisiertes  .  .  2960*7    m  „ 

Kursverluste  und  Baudar- 
lehen  außer  dem  Bau- 
kapital  2356-6    •  » 

Durchsclintttlich  kostete  1  Werst  Bahnitnge 

überhaupt  111.900  Rubel,  u.  zw.; 

der  Staalsbthnen   1 17.000  Rubd 

der  Privatbahnen   99.200  . 


b)  Betriebsmittel.  Es  waren  vorhanden  zu  Ende  des  Jahres: 


I  u  V  Q  m  0  J  l »  e  n 

.1111  1  \X\-rsl 

H:ilinl;rnii.-  i 

1900 

auf  ]  Wir'.f 

11)10 

Davon:  auf  SUatsliahnen 
•  Privatbahnen 

6.93i 
1.535 
5.398 

025 
0-19 
0^ 

1x013 
3.748 

025 

028 
0-21 

19.984 
15.268 
4.716 

032 
0-47 
(KS 

Pcr«oneaw«gen 

mil 

SiiiplXizcn  { 

.900 

mit 
Sttxplitzoi 

j  191Ü 

mit 
SitipItUai 

l  b<.-rluui|it   

Davun:  aut  ilaaubatiiicii 

w  PHvatbahnen 

1  1 

1.526 
0.233 

—  1 

2Ä4.Q00 

230.500 

1Ü.ÜU9 
3.B46 

3ÜU.0UÜ 
144.900 

IS.üTO 
4.664 

83h.30() 
179 JOO 

IMO 


ntil 
Ikell  In 


r[Jt^/Ütlii{>  Ii 

Mikl.  Pudi 


19W 


Trrwülng-  II 


1910 


iMlll.  ~ 


keitini 


Päd 


Oberhau  ])t  

Davon:  auf  Staatsbahnen 
^  Privatbahnen 


145.611 

112.401 


20-6 
700 


2<.<().7  16 
199  096 
91.046 


2\\S 
145-7 
6frl 


•IM), 273 
331.013 
1)9.258 


38(r4 

99^ 


I    '  1  AUll.  Fud     16.380  /. 
e)  Verkehr.  Es  wurden  befördert: 

ISOO         IWO  1910 

Personen.  .  .  ,    46-5     1043      1950  Mill. 

Güter  4179  4   93710  14.352-2    „  Pud 

oder     675     153-5      235'1    •  /. 

dj  Betriebsergebnis: 

Millionen  Kubrl 

.  284-5  580-6  9691 
.  171-7  383-2  651-2 
.  112-7     199-4  317-9 


Roheinnahme    .  . 

Betriebsausgabe  . 

Oberschuß  .  .  . 

Behriebskoeffizient: 
überhaupt    .  . 
der  Staatsbahnen 
der  Privatbahnen 


60-37  6600  6700 
64-00  66-95  7044 
59-67     63-76     59-1 1 

Litfraitir:  Prawitelstwenny  Wjesinik  (Regicnings- 
anzcigcr).  St.  Petersburg  (russisch).  -  Wjestnik  fi- 

nanssow,  proiiiyschlcnnosti  i  torgouli  (Bote  für 
h'iiianzcii,  Industrie  und  Handel).  St.  Petersburg 


(russisch).  Amtlidies  Oigan  des  Finanzministeriums. 

-  Torgowo-prnmyschlcntwja  gaseta  (Handels-  und 
Industriezeitung).  St.  Petersburg  (russisch).  Halbamt- 
liches Organ  de^-  Alinistcriums  für  Fiiian/(jii,  H.indei, 
Industrie  und  landwirt^rhaft.  -  Sliiirn.il  ministt.M?lwa 
putei  ssoobschtschenija  (Jouiml  di.--  A\iiiisttriiiins 
der  Verkehrsanstaltcn).  St.  Petersburg  ^ssisch).  Hcr- 
ausßCKcbcn  vom  Ministerium.  -  Wjestnik  putei 
ssoobschtschenija  (Bote  des  Ministeriums  der  Ver- 
kchisanstalten).  St.  Petersburg  (russisch).  EnthUt: 
Ukasatel  prawitelstvennych  rasporjashenii  po  mini- 
sterstwy  putei  ssoobschtschenija  (Amtsblatt  für 
Regierungsvcrfüt;i;iiiitii  des  MinisteriutKs  der  \\r- 
kehrsanstalten)  und  icriior:  sonstige  tisenbatiivtiach- 
lichtfii.  —  Shurnnl  d'dii'la  ^tansnki  i  kartographii 
niuiistcrstwa  puiei  ssoobschtschenija  (Journal  der 
.•\bteilung  des  Ministeriums  der  Verkchrsanstalten 
fürStatistik  und  Kartographie). St.  Petersburg (russisdi). 

-  Statistitscheski  sbomik  ministerstwa  putei  ssoob- 
schtschenija:  Sheljesnyja  dorogt  (Statistisches  Sam- 
melwerk des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten :  Die 
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Tabdle 


1 

ISM 

Wlhrtnd  «Kr  Rcf 

Name  der  Bahn 

«aren 
tn  Bctritb 

Vcnt 

Ii» 

IM 

1 

um 

isn 

IMO 

IWl 

j.  curopaiscnes  KUDiana. 

— 



1.-5JO 

Iii) 

s 

115 

45 



1  1 1  f1 

Ol 

— • 



ti      Cnlf  iwrl^at^l.' -1  i -k     j'Pi  il tliLlr> II ItQIEIM^ 

0.  oaKHwKa&Kaja  \  i  ranMQIuK9all9|  *   •  > 

I.UOU 

279 

6 

40z 

 . 

/.  jugo- w oslülbcnnaj«  \9iici09i|  •  •  . 

1  CIO 

ftAI 

1f\ 
jO 

2 

317 

£AI1 

90 

5 

99 

V.  ivif)8iraU"f\uisK,  iNisiic^OTOu  una  niu~ 

j  I.U07 

4 

OA 

1 

4 



6 

lU.  Juyo-sapadaaja  (Südwest)  .... 

1  .4  1  4 

61 

1 

1 

21 

8 

1  .40j 

O 

1  ni 
IUI 

538 

303 

0 

4A 
4U  ■ 

1 
1 





13.  Sbjewcmaia  (Nord)  

1 

1 1 
11 

TOT 

787 

76 

120 

n.  rriwisiinsKaja  ^wciuiscij  .  .  .  ,  . 

1  ftTl 

1  CiO 

1  !>y 

._ 

1 
1 

l.UlO 

OO^ 

816 



Ort 

1  ooo 

1  bU 

508 

337 

1  0"7 

Ml 

IT  Mijtotat 

OM 

._ 

lö.  Alexandpr  itruner  moskau-urest) 

I.IW/ 

1 

6 

_._ 

19.  Ssamara-Slatoust 

1  .Uf  0 

-7 

/ 

7  4 

/4 



49 

/U.  oSJCwCrO-SapauIUJS  flMOfawCHf    •  ■ 

IDD 

191 

1 

'X 

j 

^i.  Kiga-i  'TCi  

1  1 0l 

0 

■j 

.1 

OO     \Ai^eL"i.i    \¥'i'n.-liii  OirKtneU 

AT) 

DJ 

30 

— 

Z3.  MosKau-i\icw-won>ncso  ..... 

I.UOD 

z{H 

( 1 

431 

13 

24.  Moskau-Kasan  ......... 

1 .1)87 

1 33 

459 

38 

379 

1  int« 

140 

27.  Wolga-Bupulma  

■  r 

... 

_ 

29.  Kowd>WUdiiiiir>WolyiBk  .... 

— 

31.  Ssjevi  L-rn-Donedcaja  (Norddoiia)  . 

— 

= 



1 

... 

£a  1  uoernaupt .  .  . 

1.39/ 

3.040 

1.311 

O  IViO 

U.  nSIallSCnCa  l\l]DIBIIU. 

1 

■PI 

1.339 

802 

999 

— 

_ 

354 

1 

377 

10 

330 

90 

— 

132 

— 

— 

644 

294 

12 

37.  Scbaikalskaja  (Traitsbailnl)  .... 

9 

1.096 

321 

— 

— 

— 

— 

--- 

— 

Zu  II  üheiiiaupt  .  .  . 

2.022  ! 

10 

1.471 

330 

802 

1.653 

1.480 

333 

Es  wunien  für  den  Betrieb  eröffnet 

_  1 

2.02<) 

2.199 

1.727 

2.856 

4.693 

2.791 

2.691 

Am  Schluß  des  Jahres  1  überhaupt  . 

32.951 

34.980 

37.179 

38.900 

41.762 

46.455 

49.246 

51.937 

varai  im  Betrieb     j  des  Staates 

16.866 

20.403 

22.827 

23.905 

25.201 

30.479 

34.078 

35.477 
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III. 


Tat  Nieoldin.  (ictt  UM)  «iinl 

cn  Wem  Badmllq 

fe  obHl 

; 

Ende  1914  ' 
waren  1 
im  Betrieb  1 

1902 

!<>03 

1904 

1906 

1907 

1908 

1909 

1910 

1911 

1912 

1913 

1914 

Vcnt 

20 
48 

243 
9 
17 

581 

23 

50 

—Ä.. 

3 

8 

14 

67 
2.832 

74 
1.410 
1.710 
739 
3.276 
3.063 

6 
1 

3 

61 

28 
177 

42 

29 

q 

~~ 
9 

30 

2 
418 

10 
2 

63 
264 
5 
3 
6 

8 

80 

_ 
1 

2 
3 

o 
ö 

— 
539 

34 

j4 
73 

1 

■ 

9 

18 
1.160 
187 
1 

l 

... 

- 
I 

203 

481 
10 
3 
3 

916 

■- 

1 

5 

1 18 

- 
8 

4 

114 

2 

10 

2 
43 

4 
49 

— 

47 

-- 

58 

— 

64 

29 
4 

371 

19 

5 

6 

11 
24 
9 
19 

34 
5 
27 

z  : 

- 

— 
100 

1.149 
3.031 
1.124 
1.371 
3,1  K)<) 
2.-292 
2.278 
2J83 
1.991 
1.038 
1,240 

1.404  I 

2.467 

2.569 

2.479 

U05 

149 

538 

203 
54 

i        103  j 
694  ! 
103 

— 

- 

— 
54 

— 

— 

254 

103 
604 

— 
103 

SO 

. 

198 

To| 

1.098 

351 

1.130 

145 

1.583 

1.621 

447 

101 

47 

1.069 

609 

133 

467 

52.637 

36 

946 

! 

793 

— 

— 
5 

— 
— 

8 

— 

10 

74 
17 

85 
(>42 

10 

3.148 
2.104 

017 
2.395 
1.702 
85 

642 

III  - 

1.137 

793 

5 

IS 

Ol 

727 

10 

10.993 

1.098 

462 

1.130 

1.282 

2.376 

1.621 

452 

101 

65 

1.160 

609 

800 

477 

53.035 
96.«33 

53.497 
36.857 

54.627 
37.535 

55.909 
38.903 

58.285 
41.056 

5<J.906 
42.028 

60.358 
42.450 

60.450 
42.846 

60.524 
42.979 

61.684 
42.550 

1 

62.203 
42.656 

63.153 
43.351 

63.630! 
43.552 
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tiscnbuliiifii).  St.  Pi:icrsburii  (russisch).  -  Nascha 
sheljesnodoroshnaja  politika  po  dokumentatn  archiva 
komiteta  nii!iistn)\x'  (Unsere  Liscnbahnpolifik  auf 
Qrund  der  DokunK-mt-  des  Archivs  des  Miiiistcr- 
komitecs).  St.  Hclcrsburg  (russisch).  4  bände.  Ht  r^itis- 
ee^eben  von  der  Kanzlei  des  Ministerkomitees,  unter 
Leitung  des  Staatssekretärs  Kutomsin.  -  Valentin 
Wfttschewsky,  Rußlands  Handels-,  Zoll-  und  In 
diistrit'poütik  von  Peter  dem  Großen  bis  auf  die 
Gegen«  art.  Berlin  1905.  —  Proiswoditelnyjassily  Rossii 
(Die  produktiven  Kräfte  Rußlands^  St.  l  YtciNburii  18% 
fn!S5!S€hV  Herausgegeben  vom  hinanzministcriitm, 
unter  I  eitung  des  Direktors  des  Departement^  für 
Handel  und  Manufaktur  W.  J.  Kowalewski.  -  S.sibir 
i  «eUkaja  ssibirskaja  shcljesnaja  doroga  (Sibirien  und 
die  große  sibirisdie  Eisenbahn).  St  Petersburg  18Q3 
(mssisdi).  Nebst  dner  l^ite  von  Sibirien.  Heraus- 
gegeben vom  Departement  für  Handel  nnd  Manu- 
faktur des  Finanzministeriums.  --  Ssibir?l<3ja  shcljes- 
naja dorogii  «  jeja  proschlom  i  nastdjaschischem  (Die 
sibirische  tiM;iili;ilin  in  ihrer  Vergaiiwcuheit  und 
Gegenwart).  St.  I\';ersbiir^  l'»rn  (russisch).  Zur  Feier 
des  lOjährigen  Bestehens  des  Komitees  der  sibirischen 
Bahn  1893  - 1903.  Bearbeitet  unter  Leitung  des  Staats- 
sekretärs Kulontsin.  -  Arcb.f.£bv.;  Ztscbr.f.Kleinb.; 
Zte.  d.  VDEV.  -  Oscar  Mertens,  Zur  Fr^e  der 
Zmuhrbahnen  in  Rußland.  Riga  1889.  -  R-omy- 
schlennost  i  Torgowljä  (Industrie  und  Handel). 
St.  Petersbiirs,'  (nissisih).  (')r^an  der  Wreini^ung  von 
Industrie  und  liaiuiel.  -  Sl'eljesnrH'nroshnoje  djclo 
(Das  1  isenb;i!in\eeseu).  Sl.  Peterbbur^  (russisch).  Jour- 
nal, herausgegeben  von  der  Vll I.Sektion  der  kaiserlich 
russischen  technischen  Gesellschaft.  -  W.Graf  Reu- 
tern Baron  Nolken,  Die  finanzielle  Sanierung  Kuß- 
landsnidi  der  Katastrophe  doKrimkrieeieslsez  -1878 
durch  den  Finanzminister  Michael  v.  Reutern.  Berlin 
1914.  -  W.  W.Ssalow,  Natschalosheljesnoroshnawo 
djcia  Mi  Rti>sii  (Der  ije<^inn  des  bisenbahnwiscns  in 
Kuliland).  Wjestnik  jeviropy,  St.  l'etersbur^;  1S')<) 
(lu--i^cil).  ,\pet\u  des  eheuiius  de  fer  [\usses 
dcpuii  l  ürigenc  jus  qu'cn  1892.  titabore  et  publie 
de  la  societe  imperiale  technique  de  Russie.  i3d.  II, 
Bruxelles  1897.  -  Die  russischen  Eisenbahnen  und  ihr 
Ausbauprogramm.  Ztschr.  f.d.  i.  Eisenbtr.  1916,  S.258. 

Russische  Nordbahnen  (Ssjewernyja  do- 
rogi).  Die  Moslcau-Jaroslavl-Archangelsk-Bahn 
wurde  im  jähre  1899,  weil  sie  sich  wirtschaftlich 
nicht  läiiiji  r  hallen  konnte,  vom  Staat  erworben. 
Sie  ging  mit  1.  April  IQOO  nach  dem  Allerhöchst 
bestätigten  Reichsratsgutachten  vom  30.  März 
1900  in  den  I^esit/  des  Staates  über.  An  diesen 
Stamm  (1066  Werst  =  1 137  fem)  wurden  dann 
staatliche  Eisenbahnen  angegliedert  und  zu  enier 
Betriebsgemeinschaft  vereinigt.  Schon  1902  um- 
faßte die  Moskau-IaroslawI-,^ri:han;rL'Isk-nruppe 
1781  Werst  (=  1900  km).  Als  dann  1906  die 
große  Bahn  Obuchowo  (Station  der  Nicolaibahn 
bei  Pelersburg)-Wologda-Wjatka  für  den  Be- 
trieb eröffnet  wurde,  wurde  auch  sie  der 
schon  bestehenden  Slaatsbahngruppe  Moskau- 
Jarosiawl-Archangelsk  angeschlossen,  und  das 
Gesamtnetz  erhielt  den  Namen  Nordbahnen 
(Ssjewernyja  dorogi).  Diese  Gruppe  umfaßte 
Ende  1914  2996  Werst  (=3196ifa»},von  denen 

'  Von  diesen  schmalspurigen  Strecken  war  die 
Strecke  Urotsch-Wologda-Njandotna  (4üti  Wcrsl  = 
496  tun)  bis  zum  Herbst  1915  normal^urig  (0*714 


790  Wersi '  {=  843  km)  schmalspurig  (0  500  Fa- 
den ===  1-066  m),  2206  Werst  (»  2354  km) 

nornialspurig  (0'714  Faden  =  1523  m)  sind. 
Besonders  hervorgehoben  zu  werden  verdient, 
daß  1913  bei  Jaroslawl  eine  Brflcke  fiber  die 

Wolf^a  dem  Betrieb  übergeben  und  damit  ein 
durchgehender  Betrieb  auf  der  ganzen  Strecke 
Moskau-Archangelsk,  Moskau-Wologda- Peters- 
burg und  Moskau-Perm-Sibirien  ermöglicht  ist 
Ende  1914  wurde  die  Gruppe  der  Nordbahnen 
gebildet  von  folgenden  Linien: 


Linien 


Für  den 
««trieb 
eröffnet 


Bahnlinie 
in  Werst 
(-1067 
km) 


Moskau-  I  Moskau-Ssergiewo 
Jarodawl)  Ssergiew«  i  -  Jaroslawl 
KI     .  j    j  Nowki  Kv  .inn  w  o  . 

Kineschma P^^T"' 


1862 
1870 

1868 


1871 

1872 
1893 
1896 

1896 


Alexandrowo- 
Karabanowo 
Karabanowo- 
Bielkowo  . 
Alexandrowo-  Bielkowo-Juijew 
Iwanowo       POlsld    .  . 

Teikowo-Iwano 

wo  ...  . 
Jurje\x-  i'olski- 
leikowu    .  .  ;  1899  77 

Jaroslawl-Kostroma   1887  86 

Nerechta- f  Ssereda-Jermoiino  .     1893  18 
ennolino  |  Nerechta-Ssereda  .     I89S  44 

ijclkoxro-Kirshatsdi   1893  11 

Mytisditechi-Schtschelkowo  .  .    1896  t6 

Jaroslawl-Rybinsk   1898  75 

I  Beskudnikowo- 
M()>kau-  )    SsawdovKi  .  .  .     1900  112 
SNiwelrivKo  I  .Mo^k.iu-Beskudni 

!    kowo   1902  10 

Obncliowo-Woloßda  ....  1906  550 
Sw  anka-Qostinopoljc .  ....     1906  12 

Wologda-Wiätka  i  1906  593 

Urotsch'WoIogda,  Schmal- und 

Normalspur    1  1872  191 

Wologda-Archangclsk,  schmal- 
spurig (0-5  Faden  «  1*066  m)  i|  1893  594 
Zweigbahnen   |    -  59 

Das  Baukapital  der  Nordbahnen  stand  Ende 

1910  mit  249,686.264  Rubel  zu  Buch,  oder 
l  Werst  Bahnlänge  kostete  83.340  Rubel. 
Betrieb.  Es  wurden  befördert; 

1007       IQtO       1913  1914 

Personen  ....    79     96    137    15  1  Mill. 

Güter  3m-3  509- 1  387-4  406  1  Pud 

Bahnlänge   .  .  .  2992   2996  2296   2996  Werst 
davon  Sdimalspur  802    790    594  790 

Mertens. 

Russfsclie  Nordwestbahnen  (Ssjewero- 

sapadnvja  doroi^i).  Die  Gruppe  umfaßte  P.nde 
1914  2516  Werst  (=  2685  Am)  und  setzte  sich 
ans  den  folgenden  Bahnen  zusammen: 

aj  Petersburg- Warschau,  verstaatlicht  durch 
Befehl  vom  14.  November  1893,  demzufolge 

Faden)  umgebaut  worden.  Die  Keststrecke  wird  in 
der  Zwischenzeit  gleichfolls  umgebaut  sein. 


66 
196 
83 


87 

9 
8 
6T 

31 
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ging  die  Bahn  mit  dem  I.Januar  1894  in  den 
Besitz  des  Staates  Aber  (1516  Werst  =  1 6 1 7  Am) ; 

bj  Baltische  (Petersburg- Reval),  verstaatlicht 
durch  Befehl  vom  13.  März  1893,  darnach  ging 
die  Bahn  mit  dem  1.  April  1893  in  den  Besitz 
des  Staates  über  (568  Werst  =  606  km)  und 
c)  Pskow  (Pleskau)-Riga,  IS80  als  Staatsbahn 
erbaut  (453  Werst  =  483  km). 

Diese  3  größeren  und  bisher  getrennt  ver- 
\5'aUeten  Bahnen  wurden  am  1.  Irtnuar  1007 
zu  einer  Gruppe  unter  gemeinsamer  Verwaltung 
vereinigt  Diese  Vereinigung  verfolgte  nur  den 
Zweck,  die  \'crwaltungsko«;ten  mö^MicIist  zu 
vermindern  und  den  Betrieb  der  hier  in  Frage 
Icommenden,  wichtigen  Eisenbahnen  unter  einem 
einheitlichen  Gesichtspunkt  und  unter  dem 
ausschließlichen  Einfluli  des  Staates  zu  führen. 
Ende  1914  wurde  die  Gruppe  aus  folgenden 
iahnen  gebildet:  


Linien 


«iPetersb  ur; 

Li 


rrtL-isbu:!.:- 
Warscliau 


Warschauer 

nie: 

Pefersbiirg- 

(ratschina  .  . 
üatscliina-Luga  . 
Luga-Pskow(Ples- 

kaii)  

Pskfi'A-[)«  iiisk 

(Dünaburg)  .  . 
DvinalC'Warschau 

(Kowno-Wirbal- 
Icn     .  .  .  . 
l^ndworowo- 
Kowno   .  .  . 

JOrany-Pota- 

Orodno 

I  Qrodno  . 

Pytalovo-Ssita  

Zweigbalinen  und  5  AnschluB- 
strccken'  


Für  den 
B«trM 
etdffnet 


i>)  Baltische  und  Pskow- 
Rigaer  Linien: 

II^i!crbburg-No- 
wo-Pcterhof  . 
Nowo-Pelerhof' 
Oranicnbaum  . 
I  Lifjiwo-Krasnojc- 

Galschina  I  Krasnojc-bsclo- 

I    (iatschina    .  .  . 
!  Baltisch-i^ort-Tosno  ..... 

!  TaiJs-jurjevt-  (Dornat)  

;  june«r-Waik  

!  racow'Riga   

i  Kegel-Mapsal  

Zweigbahnen  

Davon  2gleisig:  '  1(M5  Werst  ( 
Werst  (=  173  Am)  :  »  4  Werst  (=  4  km);  *  38  Werst 
(=  41  km);  >  31  Weist  («  33  km). 


1S53 

42 

1S57 

86 

1859 

128 

1Ö60 

240 

1862 

549 

1861 

Sl 

1862 

82 

1895 

36 

1899 

190 

1902 

03 

18 

1857 

27 

18M 

11 

1859 

Ii 

1872 

21 

1870 

388 

1870 

lüö 

1889 

78 

1860 

284 

1905 

71 

22 

Bahn- 
Ii  ngr  in 

Vi>rst 
(-  1067 


Personen 

Güter  .  . 
Bahnlänge 


im 
14-8 

504*  1 
2537 


1910 

193 
515-8 

2S37 


1913 

2516 


Das  Baukapital  der  Gruppe  stand  Ende 
1910  mit  363386.013  Rubel  zu  Buch,  oder 
1  Werst  Bahnlättge  mit  143.178  Rubel. 

Verkehr.  Es  wurden  befördert: 

1914 

254  Mill. 
4840  .  Pud 
2516  Weist. 

Russische  Sfldbalinen  (Jushnyja  dorogi). 
Die  Gruppe  der  „Südbahnen"  zerfällt  in  2 
Hauptteile:  o^Charkow-Nikolajew  und  A^Kursk- 
Charkow-S^ew.istopol.  Jede  dieser  beiden  Haiipt- 
leiie  ist  durch  Angiiederung  staatlicher  Bahnen 
an  die  beiden  Stammbahnen  gebildet  worden. 
Die  gnnTic  Gnippc  der  Südbahnen  umfaßt 
3075  Werst  (=  3231  km).  Davon  kommen: 
o^auf  die  Gruppe  der  durch  Befehl  vom  27.  Mirz 
I8S1  verstaatlichten  Charknir-Niknlajew-Babn 
1391  Werst  (—  1484  ibn),  bJ  auf  die  Gruppe 
der  durch  Befehl  vom  4.  bzw.  6.  Juni  1894 
verstaatlichten  Kursk  -  Charkow  -  Ssewastopol  - 
Bahn  1654  Werst  (=  1765  km)  vollspurige 
und  30  Werst  schmalspurige  (=  32  km) 
Bahnen. 

Im  Jahre  1007  sind  die  beiden  Hauptteile 
zu  der  Oriij^pe  der  ,. Südbahnen"  vereinigt. 

Ende  1914  geliörten  zu  der  Gruppe  die  fol- 
genden Bahnen: 


Tür  drn 
Betrieb 
erSdnet 


Pjimlingc 
in  Werst 


Charkow- 
Snamenka 


aj  Charkflw-Nikolajew: 
Krjukow-Snamen- 

Poltawa-Kremen- 

tschiic;  .   .   .   .  . 
CiKirkoÄ-l'oltawa  . 
Kicincntschug- 
Krjukow  .  .  .  . 

Snamenka-Nikolajew  

Liubotin-Merepha  

Lfubotln-Woroshba  

,  Kremen- 

'   Romny  .  . 

Korikowka-Achtyrka  .  .  .  .  . 

Boromlja-Lebedinskaja  .  .  .  . 

Lochwiza-Gadjätscli  

Poltawa-Karlowka  . 

Karlowka*  Konstan- 

l^owab  >  tinograd  .  .  .  . 
Losowaja 

'  Losnu.ija  .  .  .  . 
Koristowka-Pj.^liclialka  .  .  .  . 
Nikolajew-Cherssun  .  .  .  .  . 
Zweigbahnen  


Poitawa- 


1869 

1S70 
1871 

1872 
1873 
1878 
1878 


1887 

1888 
1894 
IS'M 
1894 
1896 

1897 

1901 
1'>U1 
1907 


90^ 

III 

132 

3 

222 
17 
211* 


150 

49 
K) 
33 
4U 
44 

31 

SS» 
07* 
58 
27 


1115/fw):  J  Wl 


Davon  2gleisig:  '  103  Werst  (  WO  km);  ■  127 
Werst  (=  Viiikm);  ^  12  Werst  (=  Ii  km);  *  67  Werst 
(--^71  kmy 
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Für  dm 

ClOfÜMt 


n^ihiil.inHc 
in  W«b) 
(=1067 


Kursk- 
Ssewastopol 


1869 

3Ö6 

1873 

163 

1874 

334 

1875 

72 

1  S(>9 

169' 

4/ 

1876 

14 

1878 

78 

1878 

4 

1878 

2 

1892 

112 

1894 

» 

189t) 

43 

1001 

102 

1900 

85 

1882 

30 

6)  Kursk-Charkow- 
Ssewastopol: 

'  Kunk-Losow-aja 
Losowtja-Alexaa 

drowsk  .  .  .  , 
Akxandrowsk- 
Ssimpheropol 
Ssinipheropol- 
Sscwastopol  , 
losowaj.T-Nikitowka  ... 
Konstaininowka-Jassinowataja 
Nowoalexjejewka-Oenitschcsk 
Kramartorskajft-Fopasnaja   .  , 

Stupld-Bsdimut  |  1878 

Nikitowka-Qossudarew-Bairak  . 
Dshänkoi-Theodossija  .... 

Slawjtnsk-Rapnaia  

I  bjclgorod-NX'oi- 
Bjelgorod-  )    tschansk  .... 
Kupjansk  j  Woitschansk-Kup- 

'  jansk  

Wladislavovka-Kcrtsch    .  .  . 
Kteinmidielewo-Obojan, 
schmalspurig  (0'428  Faden  = 

0-913  m)  I)  itsö;^  j 

Davon  sind  2gleisig:  >  528Wast  (a  563  Am); 
'  169  Werst  (=180jtof). 

Das  Baukapttal  mr  Sfidbahnen  stand  Ende 
IQIO  mit  396,689.290  Rubel  7U  Buch,  oder 
es  kostete  1  Werst  Bahniänge  129.13U  Kübel. 
Verkehr.  Es  wurden  befördert: 

1907       »10       1913  1914 

P^nen.  .     9*4     13*8     17-9     17-0  Mfll. 

Ofitcr  .  .  .  1323-9  1378  4  1631  S 
Bahnlänj'e  .  3075     3075  305ö 


TiS^-l    M  Pik! 
3U7t  Werst. 
AUrferis. 

Russische  Sfldostbahnen  (Jugo-wosto- 
Ischnyja  dorogi)  \  Anders  als  bei  der  Bildung 

der  übrigen  Privatbahngruppen,  bei  denen  der 
Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  die  wichtigste 
Triebfeder  war,  hat  sich  die  Gruppe  der  Süd- 
ostbahnen gebildet  Hier  war  es  in  der  Haupt- 
sache die  Zusammenlegung  bereits  im  Betrieb 
befindlicher  Privatbahnen  mit  der  Stammbahn 
-  Grjäsi-Zarizyn  -  zur  Bildung  der  neuen 
Gruppe,  der  „ Südostbahnen Durch  einen 
Pachtvertrag  wurde  die  staatliche  Orel-Orjäsi- 
Bahn  der  neuen  Gesellschaft  gleichfalls  zum 
Betrieb  ühi-rgclion.  Im  Anschluß  an  diese 
Vorgänge  übernahm  die  Südostbahn  •  Gesell- 
schaft noch  den  Neubau  der  Bahnen,  die  mit  dem 
Jahre  1 805  dem  Betrieb  übergeben  worden  sind. 

Die  Neubilduni^  der  Südo-^tbahngruppe  erhielt 
am  15.  Juni  1893  die  Allerhöchste  Bestätigung. 

Die  Konzession  gilt  bis  zum  20.  Juni  1945, 
das  Ankaufsrecht  des  Staates  ist  bereits  am 
1.  Januar  1906  eingetreten,  bisher  aber  noch 

'  Uber  die  Entstehungmeschichtc  der  gi^oikti 
Privatbahrii^nippen  nachzulesen :  üeschichteO),  Ftnan- 
sienin^  (II). 


nicht  geltend  gemacht  worden.  Der  Pachtver- 
trag über  die  Orel-Orjlsi-Bahn  Iluft  btis  1945. 

Ende  1914  wurde  die  Südostbahngnippe 
gebildet  von  folgenden  Bahnlinien: 


l.SchaditnajarAkasai  .  .  . 

2.  Wolga.Don  

3.  Jelez-Grjisi  .... 

4.  Orjäsi-Borissogljch.sk 

5.  Koslow-Woronesh      .  . 

6.  Borissogljebsk-Phiiinowo 
7.0rcl-Jele2  

8.  Philinowo-Zarizyn    .  .  . 

9.  Alexikowo-Urjupino    .  . 

10.  Otroshka-Schachtiiaja  .  . 

11.  Akssai-Rostow  

12.  Charko«'-Bala5din\s     .  . 

13.  Koponisclusche-Korotojak 

14.  Talowaja-Kalatsch    ,  .  . 

15.  Oraphskaja-.^rtna  .... 
lö.Jelez-Waluiki  

17.  Graphskaja-Ramoa  .  .  . 

18.  Lichaja-KrivorottSKhtBlcaja 

19.  ZweigtMhnen  


1861 
1862 

1868 
1869 
1869 
1870 
1870 
1871 
1871 
1871 
1876 
1895 
1895 
18% 
1897 
1897 
1900 
1900 


63 
75' 

106 

196 

168' 

104  * 

182« 

264 

■« 
3l7> 

24 
634 
7 

SS 

83 
309 

16 
302 

81« 


Davon  2gleisiR;  '  n  Werst  (=  Wkm)  :  ■  '<7Wcrsi 
(=  103  km):  »  16  Werst  (  17  km);  *  32  \X  erst  (  .  34 
km);  »297  Werst  {=317  km);  *  6  Werst  (    6  ft/n). 

Von  der  OescMschaft  werden  überhaupt  be- 
trieben: 3276  Werst  (=  3490  km),  d,i\on 
2gleisig:  461  Werst  {—- km). 

Das  Oesellschaftsicapital  bestand  (Ende  1910) 
aus: 

vom  Staat  nicht  garantierten  ««bei 
Aktien   32,926.125 

vom  Staat  garantierten  Obliga- 
tionen   273,4S3.416 

dazu  vom  Staat  garantierte  Obliga- 
tionen der  Orel-Orjäsi-Bahn  .  39,006.626 

sonstigen  Baudarlehen   268.626 

1  Werst  Bahnlänge  kostete  Ende 

1910    106.299 

Betrieb.  Es  wurden  befördert: 

ISM    1901     1907    mo    1913  1914 

Perso- 
nen     2-3     4-9     5-2     6  y    7  U2    7  5  Mill. 
Oater  281-6  518-5  ^74-9  682-8  772-23  752-3    .  Pud 
Bahn- 

linge  1834  3232  3252  3252  3244  3276  Wcn^t. 

Mertens. 

Russische  Sfidwestbahnen  (Jug^^-^^pad- 

nyja  doroi^;i).  Die  Südvtestbahnen  waren  das 
größte  Privateiscnbahiumtci  nehmen  in  Rußland, 
es  umfaßte  1894  3260  Werst  (=3478  Ä/n)- 
Am  6.  Juni  1894  erfo]i:lf  die  Kaiserliche  Be- 
stätigung des  Reichsratsbesch lusse^i,  demzufolge 
die  Sfidwestbahnen  mit  dem  1.  Januar  1895  in 
den  P>esii7  des  Sfanfes  üheniehcn  sollten.  Diese 
MaUnalimc  konnte  die  Regierung  ausführen, 
weil  bereits  am  9.  juni  1893  der  Zeitpunkt 
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eingetreten  war,  an  dem  ihr  das  Recht  zum 
Ankauf  satzungbgeuiäß  zustand. 

1914  umfaßte  die  Gruppe  3906  Werst 
(=4167  km\,  es  gehörten  zu  der  Gruppe  die 

folgenden  Bahnen: 


Für  d«i 
Brtrieb 


Odessa- 
Kovel 


Rasdjelnaja- 
Ungeny 


Dirsula- 
Snamcnka 


Odcssa-BirMila  .  . 
Birsula-berditsche«- 
Berditschew-Kriviin 
Kriwin-Kowel  .  . 
Rasdjelnaj«  -  Ku 

tschurgan .  . 
Ti  raspol  -  Kisdlv 

ncw  ... 
Kiscluncw-Koriic 

schty  .... 
Korncschty  -  l  "n 

Rcny  .  . 
Kutschurgan  -  Ti 
raspol   .  .  . 
I  Pbbereshie-Balta 
Balta^Jolüi.  .  . 
I  Golta-Jclisawetgrad 
Jelisawctgrad  -  Sna 

mcnka  .... 
Birsula-Poberesbje 
Odesst  (Ofttentatioo)- Odessa 

Port  

Odessa-  f  Odessa-Kujalnik 
KHialnik  l  Kujalnik-N.Kujalnik 

Kasatin-Kiev  

Shmerinka-Wolatschisk  .  . 
Sdolbunowo-Radsiwilow  . 

(Schpola  •  Z«jet< 
kowo  .  .  . 
W'apnjärka  -  Cbri- 
Zwjetkowo  j    stonowka  . 

I  Christon  owka^ 
V  Schpola  .  . 
Fftstcnv^-Snatnenka  .... 
Bobrinskaja-Tscherkassy  . 

Bendcry-Rcni  

Rowno-Ssamy  

Dctnkowka-Trostjancz  .  . 

Kasatin-Uniaii  

Kiwerzy-Luzk  ...... 

Shmcrinka-fShmerinka-Mohi. 

I  Mohilew-ÖkiiiM 
f  Slobodka  -  Ryb- 
I    niza  .... 
'  Bjelzy  -  N<)w< 
sseli/a  .  .  . 
Kvi-iniza-Bjelzy 
Kameni^a-Ktcniencz  .... 
^ignajcwka-Slatopol  .... 

Oseriäny-Misotsch  

Kiew-Kowel   . 

ZveigbahncR  


Slobodka- 
Nowoasrliza 


1865 
1870 
1872 
1873 

1865 

1871 

1873 

1375 

1877 
1865 
1867 
1868 

1868 
1901 

1865 
1868 
1874 
1870 
1871 
1874 

1876 

1889 

1891 
1876 
1876 
1877 

18S5 
1889 
18<.>0 
1890 

1892 
1893 

1892 

mi 

1894 
1805 
1900 
1900 
1902 


B.»hnl,irigr 
in  Werst 
1067 
km) 


68 
34 


20 

112 

IIS 
280* 

33 
270 

91 

13 
180 

13 

103 
38 

47 


215 
115 

31 

13 
<> 

41S 
44» 


I 


Oavuii  2E:leisi.t;:  '  806  Werst  (  -.  S59/(r/n);  -71 
Werst  (=70Äw);  ^  152  Werst  (-102*/«);  *  119 
Werst  (  127  k/n):  »  48  Werst  (=  51  hn\.  "  112Wcrst 
(=119  Am);  '  8  Werst  (^9  km);  •  5  Werst  (=  5  km)', 
•  26  Weist  (=28i»m). 


Das  Bau  kapital  der  Südwestbahngruppe 
stand  Ende  1910  mit  458,927.260  Rubel  zu 
Buch,  oder  es  kostete  1  Werst  BahnlAnge 

117.493  Rubel. 

Betrieb.  Es  wurden  befördert: 

tSQÜ      190t      1W7     tOlO     1913  WM 

Perso- 
nen     4-7     8  1    11-6    131    16-5    14  5  Mill. 

Güter  4450  (0y^  902-3  9331  935-1  814-6   .  Pud 

Bahn- 
länge 3260  3105  3869  3906  3878  3906  Werst. 

Mtrfftts. 

Rutschungen  (sl^s;  iboukments ;  frana- 
menti). 

Inhalt:  Begriff.  Ur^-iihcn  Vorbeugende  und 
nachträgliche  OegentnalUcgeln  im  allsreiiieinpn.  - 
A.  Einschnittsnitschungcii  1.  kwi  OIcitfliiclieii, 
Gegen  maßregeln:  a)  Entlastung  der  Rut«»cht  lache; 
b)  Vermehrung  der  Bewcgungswiderstände;  c)  Ver- 
mehrung der  äuBeren  Widerstände.  2.  Durch  Ver- 
mindertmg  des  Znsammmenhalls.  OegenmaBr^n. 

—  n  D-mitiirutscIinngen.  1.  Auf  s^'n^'j^t'-'f  «bcr- 
odcr  uutcnr<Jis<.licii  (ilciilUchcn,  Oegciuuitlcl:  Ver- 
mehrutig  iltr  He^f^iingswiderstände;  b)  Vermchnuit; 
der  äui'cren  Widcistiuide;  c)  Ersetzung  de^  DamniL- 
durch  rill  UativiiTk  2.  Durch  Verniiridfnmg  des 
Zu'^iiinu-nhalt.s  ( iegenmittd.  3.  Dämme  auf  luch- 
giebiK;tiii  i  nterKrund,  insiMSSondere  Moor  und  Torf. 

-  C.  l hitcrhaltung. 

Unter  R.  versteht  man  alle  unbeabsichtigten 
Bodenbeweg  Uli  gen  infolge  von  Gleichgewichts- 
störungen der  Erdmassen  in  dernatOrlidien  oder 
künstlich  gebildeten  Lagerung. 

Bewegende  und  widerstehende  Kräfte  sind 
die  Scliucrkralt  und  der  Zusammenhalt,  die 
I  Reibung  und  Stützung  unter  dem  Einfluß  des 
Wassers,  der  Luft  und  der  Wärme. 

Uf^aclien  der  Rodenhewet^unf^en  können 
auöerhalb  und  innerhalb  des  Lrdkürpe!\s  liegen, 
der  bestimmt  ist,  den  Verkehrsweg  zu  bilden. 
Das  Vorhandensein  ober-  oder  unfcrirdischer 
Gleitflächen,  die  umgestaltende  Wirkung  von 
Wasser,  Luft  und  Wflrme,  oberirdiscli  durch 
Verwitterung  (Schuttbewc^'uni^cn,  Erdschlipfe, 
Bergstürze,  Muren,  Unter-  und  Auswaschungen, 
chemisdie  Lfisung,  Hölilenbildung,  Erdfftlie, 
Blähungen,  Hebungen,  Dünenbildung  und 
Dünenwanderung),  Erdbeben  und  vulkanische 
Vorgänge. 

Aber  auch  die  Eingriffe  der  menschlichen 

Tütip.kf'it  srll>st  lic!  Herstelhinir  nhcr-  oder 
unterirdischer  Kunstbauten,  bei  Herstellung  von 
Verkehrswegen  und  gewerblidien  Anlagen  v«-- 
anlassen  Bodenbewegungen.  So  entstehen  Berg- 
stürze, Tunnelbrüche  und  Bodensenkungen  im 
Bergwerksgebiel.  Letztere  machen  Vorbeugungs- 
maßregeln  bei  Hoch-  und  ßrückenbauten 
ditn  Ii  Verankerungen,  Eiseneinlagcn  und  eine 
Vermeidung  von  Gewölbemauerwerk  erforder- 
lich. 
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Riitiehimgen. 


Erdrutschiiiii^on  im  engeren  Sinn. 
1.  Bewegungen  von  Hrdmasseil  infolge  der 
Schwerkraft  auf  \ orliaiuienen  genei<!;fen  Flä- 
chen; SchichtHächen,  Absonderungs-  und  Bruch- 
fiadien.  Es  lagert  eine  verhältnismSftig  durch- 
lässige  auf  einer  verhältnismäRit;  undurchlässigen 
Schicht,  auf  der  das  durchsickernde  Wasser 
eine  glatte  Oberflache  erzeug  Veranlaßt  und 
gefördert  wird  die  Bewegung  durcli  Hcr^^tellung 
des  Kunstbaues,  Einschnitts  oder  Dammes,  indem 
hierdurch  Veiindentngen  In  der  natflrlichen 
Lagerung  und  Stützung  des  Bodens,  in  der  Be- 
lastung desselben  und  in  der  NX'assorführung 
ober-  oder  unterirdisch  herheigefülirt  werden. 

2.  R.  infolge  Verminderung  des  Zu- 
sammenhalts (wie  z.  B.  bei  Mergel)  unter 
Einwirkung  der  Luft,  des  Wassers  und  der 
Wärme  (Frost).  Die  Rutechfläche  ist  hier  nicht 
Ursache,  sondern  XX'frkiing. 

Mittel  zur  Vermeidung  und  auch  zur  Be- 
seitigung von  R.  im  allgemeinen:  Verminderung 
der  belegenden  Kraft  und  Vermcliriing  tier 
Widei^tände  besonders  durch  eine  zweckmäßige 
Entwä^erttng.  Wichtig  sind  genaue  Vorer- 
hebungen (f^ohrungen,  I^robeschächte,  Auf- 
nalime  des  Schichtenplans  der  Oberfläche, 
der  unterirdischen  wasserführenden  Schicht, 
Feststellung  früherer  R. 

A.  Einschnittsnitschungen. 

I.  Auf  vorhandenen  Gleitflächen:  Je 
nadi  der  Tiefenlage  der  QldtflSche  zur  Ein- 
schnittssohle und  dem  Streichen  und  Fallen 
der  Schichten  zur  Bahn  wird  durch  das  Cin- 
sdineiden  den  fallenden  Schichten  das  natürliche 
Widerlager  ganz  oder  teilweise  oder  nicht 
entzogen  und  eine  R.  oder  ein  Auftreiben  der 
Einsdmittssohle  zu  erwarten  sein. 

Gegenmaßregeln:  a)  Entlastung  einer 
starren  Rutschfläche  durch  gleichmäßiges  oder 
stufenförmiges  Abtragen.  Nur  wirkungsvoll, 
wenn  ein  Widerlager  für  die  zur  R.  geneigten 
Massen  vorhanden  ist  oder  hergestellt  vt  erden 
kann,  oder  bciemer  nachgiebigen,  sich gegen- 
wölboiden  Rntschfläche.  Gleichzeitige  Ent- 
wässerung i-^t  erforderlich. 

b)  Vermehrung  der  Bewcgungswider- 
stinde. 

a)  Durch  Beseitigung  der  Clleitschich- 
ten  bei  geringer  Ausdehnung  der  Boden- 
bewegung und  bei  nicht  zu  tiefer  Lage  der 
Rutschfläche. 

\^)  rmformcn  der  G leitfläche  durch 
Sprengung  (vgl.  B,  \,  a,  a). 

Y)  Entwässerungsanlagen,  ober-  und 
unterirdische,  zur  Abf  ing iui  _;  desTngwasscrs  und 
zur  Abfangung  und  Ableitung  des  unterirdischen 
Wassers  von  den  wasserführenden  Schichten 
und  Ableitung  in  die  Einschnittsgräben  oder 


unter  dem  Einschnitt  liinTcg.  Die  Lage  der 
unterirdischen  Entwässerungszüge  (Stollen)  be» 
stimmt  man  am  besten  nach  einen  Schichten- 
plan der  wasserführenden  Schicht,  aus  weichem 
die  Tiefenlage,  das  Streldien  und  FaileQ  der 
Rutschfläche  im  Verhältnis  zur  Einschnitts- 
richtung entnommen  wird.  Es  muß  auf  ein 
genügendes  Qefllle  der  mit  der  Linie  des 
Verkehrsweges  etwa  gleichlaufend  angel^ten 
Entwässerungsanlage  gehalten  werden. 

Bei  geringer  Tiefenlage  der  wasserfilhrenden 
Schicht:  Dränrohre,  Faschinenrollcn,  Sicker- 
kanäle; bei  größerer:  Sickerschlit/e  [Ol'S  bis 
I'O/w  breit),  der  Linie  des  größten  Gefälles 
folgend,  die  tiefsten  i^unkie  der  Oleitfläche 
fassend,  in  den  unbeweglichen  Boden  70  50 /n 
einschneidend,  in  einzelnen  Strecken  von  10  bis 
1 5  m  Länge  herzustellen  mit  am  besten  un- 
durchlässigcr  Sohle  von  Beton  oder  Pflaster, 
dann  Sohlengcfälle,  geringer  1 :200  stau  1 : 100, 
bei  fehlender  UndurcbläsMgkeit  Auch  gebro- 
chenes Oc-fälte  mit  Entwässerung  der  tiefsten 
Punkte  zu  Tage  (vgl.  Abb.  151). 


AM»,  ist.  TrodtcnlcgniK  einer  RulKhiliche  auf  der  Bahn 
Palcnno-Pono  Onpedoele. 

Bei  zunehmender  Tiefenlage  der  wasser- 
führenden Schicht:  riiitwässerungssfollcn  und 
Schächte;,  Stollenhöhe  und  -breite  1-5X  10  ot, 
verpölzt  und  später  mit  Offoilassung  eines 

Kanals  mit  Steinen  auszupacken.  Auch  Brunnen- 
anlagen sind  mit  Erfolg  ausgeführt  worden. 

ö)  Lüftungs-,  zugleich  Entwässerungs- 
anlagen zum  Austrocknen  des  Bodens  durch 
Hcr-.tcliniig  von  Faschinenpackungen  und 
Faschineneinlagen  in  offenen,  zuzufülienden 
Sdilitzen.  Verfahren  der  Faschinierungs*  und 
Tiefbaugesellschaft  Pacrh  Velket,  G.  rn.  b.  H., 
Berlin  W  1 5  (Druckschrift  dieser  Gesellschaft). 

e)  Anheften  des  Rutschbodens  durch 
Pfähle  auch  in  Verbindung  mit  netz-förniigen 
Faschinendeckwerken  (ausgeführt  von  der  vor- 
erwähnten Gesellschaft),  Pfeiler  u.  dgl.  (vgl. 
auch  B,  \,  a,  y). 

c)  Vermehrung  der  äußeren  \X'ider- 
]  stände  durch  Stützung,  durcli  Erd-  und 
Faschinenpackungen  (keilförmig  nach  Laech), 
Frdpfciler,  Steinrippen,  Stützmauern  und  Über- 
wulbung. 

Stei  n  r  i  p  pen  (Sporen,  ^mpinu;  pienies  iPas- 
sainissement;  speron^  aus  Trockenmauerwerk 
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am  wirksamsten  rechtwinklig  zur  Einschnitts- 
achse oder  in  Richtiuiff  des  stärksten  Gefälles 
der  Gleitflächen  bis  in  den  festen  Boden  lu-rab- 
geftihrt  mit  geneigter  Sohle,  zuj^leich  Stützung 
und  Entwässerung.  Auch  mit  bntlastungsbogen 
zwischen  den  einzelnen  Pfeilern  (Abb.  1 52  a  u.b). 


1  än;;--u-lltiitt 

Abb.  lS2au.  b.  Strinnppe  an  der  Strecke  Toul-St.  Vincent 

Hintere  Begrenzung^  des  Fußes  ßC.  B'C, 
B"D,  je  nach  der  Bodenbeschaffenheit  Breite 
der  Rippen  (höO  -  2*00  m,  ^rke  I  "00  m,  Abstand 
5-10  m. 

Ahnh'ch,  aber  nicht  so  stützend  wirken  die 
unter  h  genannten  Fasdiinendnlagen. 

Stütz-  und  Futtermauem  aus  trockenem  oder 

nassem,  auch  in  Pfeilern  und  Bögen  aufge- 
löstem Maucruork  allein  sind  häufig  den  un- 
berechenbaren Kräften  gegenüber  unwirksam 
(Schwz.  Bauztg.,  1913,  Bd.  LXI,  S.  147; 
Ztschr.  f.  Bw.  1871,  S.  69  u.  Dt  Bauztg.  1875, 
S.  411).  Auch  werden  Sohlengewölbe  in  Ver- 
bindung mit  Stützmauern  oder  eine  vollstän- 
dige übert'ölbung  eines  Einschnitts,  wie  z.  B. 
auf  der  Bodensee-To$;genburgbahn  ausgeffihrt 
(Zentralbl.  d.  I^auverw.  1<)12,  S.  7).  Genügende 
Entwässerung  geschlossener  Mauern  ist  unbe- 
dingt erforderlich. 

2.  Einschnittsrutschun.ueti  infolge  Ver- 
mindern ntj  des  Zusammenhalts  (für  Sich 
oder  in  Verbituliini.;  mit  Gleitflächen). 

Der  BÖschiinizsfiiß  an  den  Bahngräben  kann 
erweicht  werden,  [dagegen:  Beseitigung,  Stützung 
und  Entwässerung  der  Bahngräben  durch 
trockene  Faschinenlingsrollen  mit  Querrotlen, 
durch  Mauerwerk.  Trockenlegung  des  Bahn- 
planums  gegen  Frostbeulen  und  Auftreiben 
durch  Siciwrschlitze  oder  Auspackung. 

Gegen  Böschungseinstürze  sind  Abflachung 
der  Böschung,  Entwässerungsanlagen  und 
Orabenbefestigung  anzuwenden.  Wasserffih« 
rende  Schichten  werden  durch  Sickeranlagen 
abgefangen.  Auch  liier  haben  sich  keilförmige 
Faschincnpai  kungeti  am  Böschungsfuli  und 
netzförmige  angeheftete  Faschinendeck  werke 
nach  Paech  &  Velkel  (vgl.  A,  \,b,  h  u.  B,  2.  b 
U.Abb.  155}  unter  dem  Mutterboden  und  auf 
der  Sohle  fter  etwa  ausgebrochenen  Schale  als 


Qnenchnltt 
der  franxösiscbai 


wirksam  erwiesen.  Unter  Umständen  können 
auch  die  Mittel  zur  Stützung  (s.  auch  3)  zur 
Anwendung  kommen. 

Auf  Böschungsschutz  ist  hier  ebenso  zu 
sehen  wie  bei  Dämmen  (vgl.  B,2,c). 
B.  Dammrutschungen. 

1.  Auf  geneigter, 
I  aber  fester  Boden- 

oberflftche  oder  mit 

dem  gewachsenen 
Bodenauf  unterirdi- 
scher Gleitfliche. 

Gegenmaßnah- 
men: a)  Vermeh- 
rung der  Bewe- 
gungswiderstände. 

u)  Umformen  der 
stärker  als  1 : 10  ge- 
neigten Boden- 
oberfläche (hirch  Herstellung  von  zu  ent- 
wässernden Abtreppungen  oder  durch  Spren- 
gung der  unterirdischen  RutschflSche  (Organ 
1915,  S.  359).  Ferner  Besriii--:ng  des  Rutsch- 
bodens  und  Einbringen  guten,  festzustampfen- 
d«i  Bodens. 

P)  Entwässern  des  Bodens  durch  offene 
Abfanggräben  oder  unterirdisch  durch  in  die 
wasserführende  Schicht  zu  legende  Längs- 
und Quersickerkanäle,  Dränröhren,  vortretende 
Sickerrippen  aus  Faschinen  oder  Steinen,  Stollen 
und  Schächten.  Bei  zerstörten  Durchlässen  ist 
zumeist  fOr  Vorflut  zu  sorgen. 

Y)  Festnageln  der  beweglichen  Sch ich- 
ten  des  gewachsenen  Bodens  auf  dem  festen 
(vgl.  B,  \,c,  Limberger  R,). 

b)  Vermeltruns^  der  äuBeren  Wider- 
stände. Stützung  des  Dammes  durch  keil- 
förmige Faschinenpackungen  am  Böschungsfuß 
bei  nassem  Boden,  durch  Gegendämme  aus 
schwerem,  möglichst  durchlässigem  Boden,  durch 
Trocken-  und  .Mörtelmauern  in  Verbindung 
mit  Pfählen  und  mit  Entwässerungsanlagen, 
Schlitzen  mit  Faschineneinlagen  oder  Stein- 
rippen (vgl.  Abb.  153,  156  u.  153). 


AU>.  153.  DunmralKlnnig  an  der  OrMusbalin. 

c)  Ersetzung  der  Dämme  durch  Bau- 
werke. Kostspidige  JMittel,  anzuwenden,  wo 
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die  übrigen  voraussichtlich  versagen.  Hervor- 
ragendes Beispiel:  die  Limberger  R.  bei  Eggcn- 
burc;  auf  der  Kaiser- Franz-Josef-Bahn  in  Nieder- 
österreich, wo  Lehm,  Letten,  Ton  und  Schotter 
bis  auf  eine  Tiefe  von  35  m  des  Urgesteins 
(Granit)  in  einer  Neigung  von  I  :  6  überlagern. 
Die  Leime  vfiirdc  durdi  eine  talseitij^  auspeführte 
BahnverlcKung  mit  einem  2S5  ///  iaiigenBrücken- 
zug  mit  Blechträgem  von  20  m  lichter  Weite 
auf  1 1  bis  auf  den  festen  Grund  in  den  rut- 
schenden Massen  niedergebrachten  Pfeilern  von 
einer  größten  Tiefe  von  25  m  flberschrittai 
(Ztschr.  d.  Österr.  Infr-V.  1912,  Nr.  36,  vgl. 
Abb.  134  a  u.  b). 


Entwässerungsanlagen  bei  Setzen  des  Schütt- 
bodens (z.  B.  Bohlenrinnen  unter  den  Sicker- 
kanälen); Anwendung  von  tiefliegenden  netz- 
förmigen Faschinenlagen  nach  Faech  (s.A,  ], 
o,  S),  gleichzeitig  zur  Entwässerung  und  Lüftung 
(Austrocknung,  vgl.  Abb.  155).  Wirksam  sind 
Fasclu'neneini>nuten  uiui  Steinrippen  in  offenen, 
wieder  zuzufulienuen  Schlitzen  (Abb.  I  50. n  u.  b 

j  und  A,  \,  c  und  B,  \,b,  Abb.  152a  u.  h  ^>oMie 
153),  die  .ils  Steinbaiitoti  gleichzeitig  (Abb.  154a 

1  u.  b)  stützen  (Ann.  d.  punts,  1875,  S.  8;  1912, 
Bd.  V,  S.  339;  Rev.  g«n.  d.  ehem.  1901,  Bd.  V, 
S.  t39;  Ztsdir.  f.  B«'.  1899.  S.  584).  Erforderlich 

I  ist  die  Entwässerung  von  Wassersäcken,  die  sich 


Abb.  lS(a  u.  b.  Limbcrccr  l^ulschunj;  an  der  Kaiser-Franz-Josef-Dahn. 


Die  rutschenden  Massen  stauten  sich  an  den 
festgegründeten  Pfeilern  und  kamen  zur  Ruhe. 
Auch  an  der  Moselbahn  sind  in  ausgedehntem 
.Maß  BrOckenzflge  an  Stelle  von  Dämmen  gegen 
Rutschgefahr,  z.  B.  an  der  Pündericher  Berg- 
vand  zur  AusfOhrung  gekommen. 

2.  R.  des  Dammbodens  infolf^e  \'er- 
minderung  des  Zusammenhalts  auf 
inneren  Qleitflächen  (Schalenrutschungen),  ver- 
ursacht durch  schlechten  Schüttboden,  mangel- 
hafte Schüttung  und  Bearbeitung  der  Erdmassen, 
durch  Verwendung  von  nassem  oder  gefrore- 
nem, namentlich  undurchlässigem  Boden,  durch 
imgenügenden  äußeren  Schutz  gegen  Ein- 
dringen von  Wasser. 

QegenmaBnahmen:  a)  Beseitigung  und 
Umbildung  de>  schlechten  Schflttbodcns,  Ab- 
dachung der  Böschungen. 

b)  Entwässerung  des  Schüttbodens 
unter  Vorsichtsmaßregeln   zum  Schutz  der  | 


unter  der  Bettung  durch  fortwährendes  Nach- 
schütten von  Bettungsstoff  bilden  (vgl.  Abb.  1 57). 

^  Schutz  der  Bahnkrone  und  der 
Böschungen  durdi  Verhinderung  des  Ein- 


Abb.  lU.  TrochcnlcKWit  dncr  Dammniisdnine  nMh  Pneeh. 


dringens  des  Tagwassers  durch  eine  zwedc- 

mäßige  Abwässerun^^    ^ier    Krone  und  eine 
Schutzdecke  an  den  Böschungen  auch  gegen 
den  Angriff  des  fließenden  oder  stehenden 
I  bewegten  Wassers.  Wirksam  sind  netzförmige 
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anj^epfiihiie  Faschirtendeckworke  unter  der 
Mutterbodendecke  in  Verbindung  mit  der  unter 
A,  \,  b,  b  und  A,  2  gemnirten  keilförmigen 
Faschinenpackung  am  Böschungsfuß. 

2.  Dämme^auf  nachgiebigen)  Unter- 
grund. 


Abb.  I96a  «.  b.  WtcdcriunhUwc  einer 

a)  Dämme  auf  festerem,  aber  nach- 
gir-bi'j:eni  Untergrund.  Die  weichen  Boden- 
massen werden  hier  häufig  durch  das  Gewicht 
der  AufedilUtUng  heniusgedrückt,  die  Wasser- 
abzfige  werden  gestOrt.  Das  Wasser  sammelt 


Qocndmilt  r-tf 


Abb.  157.  Dammrutschung  der  ungarischen  Ostbaliii. 

sich  in  der  unter  der  Mitte  des  Dammkörpers 
entstehenden  muldenartigen  Vertiefung,  wirkt 
lösend  auf  die  oberen  und  unteren  Rrnlen- 
schichten  und  vermindert  die  Reibung  und  den 
Zusammenhalt 


festen  Untergrund  7ur  Ruhe  gebracht  werden 
kann,  so  ist  der  Moorboden  durch  Zusammen- 
pressen und  EntvSssem  tragfähig  zu  madien. 
Unter  Umständen  kommt  die  Herstellung 
schwimmender  Moordämme  auf  etwa  1  m 
starkem  Packwerk,  wie  auf  der  Bahnstrecke 

Stettin-Jasenitz,  oder 
die  Ausführung  eines 
Einschnitts  möglichst 
bis  auf  den  festen 
Grund  an  Stelle  des 
Dammes  in  Frage, 
wie  auf  der  Strecke 

Ülzen  -  Triangel 
(Ztschr.  f.  Bw.  1900, 
S.79). 

Wesentlich  ist  vor 
Ausführung  die  Fest- 
stellung der  Stärke 
und  Beschaffenheit  des  Moors,  die  Tiefenlage 
und  Qtierneigimg  des  festen  Untergnuides. 

Die  herzustellende  Dammhöhe  soll  zur 
Verhinderung  von  Schwankungen  ^1  *»  sein, 
sie  ist  im  Notfall  durch 
Einschneiden  herzustellen 
(Zenh-alM.  d.  Bauverw. 
1913,  S.  251).  Unter  Um- 
standen ist  bei  geringen 
Dammhohen  eine  vor- 
übergehende Erdbela- 
stung am  Platz.  Die  Bahn- 
krone ist  um  etwa  1  jk  zu  verbreitem,  als 
Schüttboden  wasserdurchlässiger  Boden  (Sand- 
boden) zu  verwenden.  Als  versackende  .Masse 
kann  man  im  Mittel  annehmen:  Danuniuß- 
breiteX  Moortiefe. 


I 

Oammhohe  jbii  1,0"! 

'wr- 


M"  I 

Abb.  ISA.  Moordanm. 


Fester  troctaicr  bUiufr  Ihn 
Abb.  ISS.  Dammratschung  an  der  Ilrbra. Hanauer  Bahn. 


Besonders  lehrreich  sind  die  Damnirutschun- 
gen  an  der  Bebra-Hanauer  Bahn  (Ztschr.  f.  Bw. 
1871,  S.  6Q,  vgl.  Abb.  158).  Hierher  gehören 
auch  die  R.  auf  Seeschlamm,  wie  z.  B.  beim 
Bahnhof  Morgen  am  Züricher  See  (Dt.  Bauztg. 
1875,  S.  411). 

b)  Dämme  auf  sehr  nachgiebigem, 
wasserhaltigem  Untergrund,  Torf  und 
Moor.  Der  Damm  sinkt  mehr  oder  weniger 
tief  ein  und  treibt  die  benachbarte  zthere 
.Moordecke  in  die  Höhe  und  bringt  sie  zum 
Zerreilien.  Wenn  der  Damm  nicht  auf  dem 


Bei  fiehangemooren,  die  nicht  beseitigt 
werden  können,  ist  eine  sorgfältige  lunwässerung 
durch  einen  bis  auf  den  festen  Grund  hinab- 
zuführenden Fanggraben  auf  der  oberen  Seite 
und  durch  Quergräben  auszuführen. 

Bei  Bruchmooren,  u.zw.  bei  trs^higen, 
genügt  I.agenschOttung  von  der  Mitte  nach  der 
Seite  des  Dammes  bei  möglichster  Entwässerung. 
Bei  nicht  tragfähigem  Bruchmoor  ist  der  be- 
wegliche Untergrund  zusammenzupressen  und 
unter  dem  Bahnkörper  wegzudrängen.  Der 
schlammige  Boden  darf  durch  die  Schfittung 
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nicht  eingeschlossen  werden.  Man  trennt  die 
widerstandsfähigere  belastete  Moordecke  unter 
dem  Aiiftiaj^  von  ihrer  Umgebung  durch  1  m 
breite  und  bis  3  m  tiefe,  mit  Sand  auszu- 
füllende Moor^rälien  oder  neben  dem  Damm 
durch  Längsschlitze.  Hierdurch  versinkt  die 


Literatur:  L.  Tiefenbacher,  Die  RutschunRcn. 
Wien  1830.  -  V.  Pollack,  Bodenb«wegungen. 
Wien  1882.  -  Hb.  d.  Ing.-W.  IW5,  herausgegeben 
von  L.  V.  Willmann;  4,  Aufl.,  I.  Teil.  Bd.  II;  II.  Kap.. 
Erdrutschungen,  bearbeitet  von  H.  Wegele.  —  Ztschr. 
d.  Österr.  lng.-V.  1915,  S.  193,  sowie  die  im  Text 
angefOhrten  Zeitschriften.  W^siU. 


Mooflidt 

bi«  3,0"«  i  ülxr  l,0<n 
«»1  } 


billbO" 


ÜbtrM» 


1-3« 


3« 


Abb.  IM. 


im  Moor. 


Abb.  MI. 


Aufschflttung  mit  der  sie  zusammenhaltenden 

Decke,  die  unteren  wciclicn  Scliichten  werden 
seitwärts  gedrängt,  ohne  daß  starke  Auftreibun- 
gen und  dann  Zerreißungen  entstehen  (vgl. 
Abb.  159  u.  160). 

Bei  p;rößerer  r^.nminböhc  können  die  Längs- 
gräben mehr  nach  außen  dem  Böschungsfuß 
zu  gerüdct  wenlen.  Bei  hohen  Dimmen  sind 
unter  UmsUnden  mehr  als  2  LSngsgrlben  aus- 
zuführen. 

Bei  tiefen  IWooren  (Ober  3  m  Tiefe)  emp- 
fiehlt sich  noch  dn  Uhjeasdilitz  außerhalb  des 

Böschungsfußes  zur  Herstellung  eines  Seiten- 
verschUisses  gegen  Herausdrängen  des  Schütt- 
bodens (vgl.  Abb.  161).  Bd  großen  Moortiefen 
ist  die  Damnisohle  angemessen  zu  verbreitern. 
Besonders  an  den  Enden  der  Moorstrecke 
kommen  nebeii  doi  Ung^grSben  Quergrflben 
in  Betracht,  die  das  Snken  der  Aufediflttung 
befördern. 

Zur  Sicherung  der  Bauwerke  dient  die 

Entfernung  des  Moores  neben  denselben  oder 
das  Schlagen  von  Spundwänden  um  das 
Bauwerk  oder  aber  vor  Herstdiung  desselben 
die  DufchschQttung  des  Dammes. 

Während  der  Schüttung  empfehlen  sich 
wiederholte  Messungen  und  Bohrungen  zur 
Oberwachung  der  ^hflttung  und  des  IMoor- 
bodens. 

C.  Unterhaltung  der  gefährdeten  Erd- 
werke. 

Eine  regelmäßige  Beobachtung  gefährdeter 
Moorstrecken  und  eine  gute  Unterhaltung  der 
Böschungen  ist  erforderlich.  Bei  eingetretenen 
kleineren  R.  z.  B.  an  einer  Dammböschung 
empfiehlt  sich  dne  kriiftige  Untetschwellung 
des  Gleises. 


I     Rith«  Franz  Ritter  v.,  österrdchischer  Eisen- 

'  bahntechniker,  geboren  1831,  gestorben  18Q7, 

1  begann  nach  Zurücklegung  der  technischen 
Studien  seine  praktische  Tätigkeit  beim  Bau 
der  Semmeringbahn.  In  den  jähren  1 852  -  1 855 
war  er  als  Ingenieur  beim  Bau  ilor  Karsthahn 
tätig  und  zeichnete  sich  schon  damals  bei  der 
Durchführung  schwieriger  Tunnelbauten  aus. 
1856  wurde  R.  nach  Deutschland  berufen,  u.zw. 
zunächst  zum  Bau  des  Czernitzer  Tunnels  bei 
Rflibor;  dann  ging  er  als  Bauunternehmer  nach 
WestEalen  und  baute  u.  a.  mehrere  Tunnel  der 
Ruhr-Siegbahn.  Während  seiner  Tätigkeit  in 
Deutschlmd  wendete  er  zuerst  das  Eisen  im 
Tunnelbau  an.  Von  ihm  rührt  die  Erfindung 
der  nach  ihm  benannten  Tunnelbaumethode, 
die  er  zum  erstenmal  1861  beim  Bau  der  Bahn 
von  Kreiensen  nach  Holzminden  zur  Anwen- 
dung ht achte.  Im  jähre  1860  kehrte  R.  nach 
Österreich  zurück,  baute  in  den  nächsten  Jahren 
mehrere  Bahnen  in  Böhmen  und  wurde  1874 
als  Oberingenieur  in  das  Handelsministerium 
berufen.  Id7()  wurde  R.  Professor  des  Eisen- 
bahn- und  Tunnelbaues  an  der  Tedinischen 
Hochschule  in  Wien  und  hat  in  den  20  Jahren 
sdner  Lehrtätigkeit  mehrere  Generationen  öster- 
rdchischer  Eisenbahningenieure  herangebildet. 
Gleichzeitig  nahm  R.  regen  Anteil  an  den  großen 
Aufgaben,  vor  die  die  Eisenbahntechnik  gestellt 
war,  und  war  vielfach  als  Sachverständiger 

I  und  Berater  tttig^  so  u.a.  beim  Bau  des  Arlb^- 

'  tunnels. 

R.  veröffentlichte  ein  bahnbrechendes  Werk 
über  Tunnelbau:  Lehrbuch  der  gesamten 
Tunnelbaukunst.  Berlin  1874,  2.  Aufl.;  ferner 
Der  Eisenbahn  -  Unter-  und  Oberbau,  Wien 
1876;  77. 
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Außerdem  schrieb  R.:  Die  neue  Tunnelbau-  [  baues,  Wien  1875;  Die  Leistungen  der  Mechanik 
mcthode  in  Eisen,  Berlin  1864;  Erfahrungen  I  bei  den  Bohrungen  im  Mont  Cenis  und  St.  Gotl- 
über  eiserne  Stollenrüstung,  Wien  1882;  außer-  '  hard,  Wien  1876;  Der  Bau  des  Arlbergtunncls, 
iletTi:  Der  englische  Einschnittsbetrieb,  Berlin  i  Wien  1885;  Der  wissenschaftliche  Anteil  ÖSter- 
1872;  Bauerteilung  des  St  Gotthard-Tunnel-  j  reichs  am  EisenbabnbaUi  Wien  1887. 


Saal-Eisenbahn,  als  Privatbahn  am  3.  April 
1871  konzes^oniert,  liegt  Im  QroBherzogtum 

Weimar,  den  ffcrzojxtümcrn  Sachsen-Mciningen 
und  Sachsen-Altenburg  und  dem  Fürstentum 
SchwarzbuT^  •  Rudolstadt.  Hauptstrecke  von 
QroßhcringL'ii  über  Jena  nach  Saalfeld.  I.än<^e 
93  87  km,  davon  74-71  km  Hauptbahnen  und 
19- 16  km  Nebenbahnen.  Durch  Oes.  vom 
16.  Juli  IS^^S  wurde  die  Bahn  für  den  preußi- 
schen Staat  erworben.  Für  das  Al<tienkapital  von 
l3,4y2.SüO  .\i  erhielt  sie  3%  ige  Staatsschuld- 
verschreibungen im  Betrag  von  11,246.400  M. 
und  eine  bare  Zuzahlung  von  400.690  M. 
Außerdem  übernahm  der  Staat  eine  3Y2%ige 
Anidhe  von  4,430.000  M.  selbstschuldnerisch. 
Ihre  Linien  stehen  seitdem  unter  der  Ver- 
waltung der  preußischen  Eisenbahndirektion 
Erfurt  Die  Hauptstrecke  ist  von  Preußen 
2gleisiti  ausfTchaut  und  wesentlich  verbessert. 
Sie  bildet  ein  wichtiges  Glied  für  den  Verkehr 
Berlifi-Mfinchen,  während  früher  die  Bahn  nur 
ehien  bescfaddenen  örtlidien  Verkehr  hatte. 

V.  der  I.eyen. 

Saalwagen,    Salonwagen    s.  Hofzüge, 
LuxuszQge  u.  Personenwagen. 

Sackgleis  s.  Sfunipfgleis. 

Sächsische  Eisenbahnen  (mit  Karte). 

A.  Oesfiiicluliclies.  U  Gcstallung  des  Eiscn- 
bahmieues.  -  C.  Die  bauliche  Anlage.  —  D.  Eisen- 
baluivcrataltungsrecht  in  Sachsen.  Verealtungs- 
oidnung  der  säclisischt-ti  Staai^ciscnbahnen.  - 
E.  Statistisches.  -  f.  Staatliche  Straßenbahnen  und 
lOiftvagenllnien  in  Sadisen. 

A.  Geschieht  liebes. 

I.  1833—1839.  Gründung  und  Bau  der 
Leipzig-Dresdener  Eisenbahn. 

Die  Leipzig- Dresdener  Privatbahn  ist  die 
erste  größere  Lokomotivbahn  Deutschlands. 
Sie  verdankt  ihre  Entstehung  vornehmlich  dem  j 
Volkswirt  Frictlrieh  List  (s.  d.)  und  dem  L'nter-  ' 
nehmungsgeist  Leipziger  Bürger.  Am  0.  Wm 
1835  erfolgte  die  Bestätigung  der  Saizburgei 
Gesellschaft  und  zugleich  die  Erteilung  der 
Konzession. 

Die  erste  Teilstrecke  Leipzig- Alfen  wurde   am  I 
24.  April  I8'<7,  (Jic  weiteren  TcilstrockiMi  bis  Risi 
wurden  löiö  eröfliiei.  Die  ganze  Linie  wurde  am 
7.  Ajjril  1830  in  Betrieb  gesetzt. 

Über  die  t:ntstehung  und  den  Bau  dieser 
Bahn  s.  Bd.  VII,  S.  85  f. 


II.  1839  1852.  Ausbau  weiterer  Haupt- 
linien,   meist    als    Privatbahnen  mit 

staatlicher  Reteilig;unp.  Anfänge  der 
sächsischen  Staatseisenbahnen. 

Für  die  weitere  Entwicklung  des  sichsisdien 
Lisenbahnwesens  ist  da-^  ausführh"che,  mit 
w  eiuij  Änderungen  von  der  Ständeversammlung 
{gutgeheißene  Dekret  der  Regierung  vom 
8.  Februar  1843  maßgebend  gewesen.  Darnach 
sollten  in  erster  Linie  Bahnen  7iim  Anschluß 
an  das  .Ausland  gebaut  werden.  .Ais  Mittelpunkt 
war  Leipzig  angenonniicn,  u.  zw.  sollte  von 
dort  neben  einer  Nordbahn  nach  Magdeburg 
und  Hamburg  und  einer  Westbahn  nach 
Frankfurt  a.  JM.  eine  Südwestbahn  fQr  den 
Verkehr  mit  Rayern,  der  Schweiz  und  Italien 
(Linie  Leipzig-Hof)  eine  Südbahn  für  den 
Verkehr  mit  Österreich,  Prag,  Wien  (die  an 
die  Leipzig-Dresdener  Bahn  anschließende  Linie 
Dresden-Bodenbach)  und  eine  Südostbahn  für 
den  Verkehr  mit  Schlesien,  Polen,  Rußtand 
(Linie  Dresden-Görlitz)  ausgeführt  werden. 
Aullerdem  wurde  die  W^rbindunp  der  Irvhisfrie- 
gegendcn  von  Chemnitz  und  Zittau  mii  tiem 
Eisenbahnnetz  durch  die  Linien  C'hemnitz-Riesa 
(unter  Umständen  auch  Chemnitz-Zwickau)  und 
Lübau-Zittau  in  Aussicht  genommen.  Die  Bahnen 
sollten  als  Privatbahnen,  aber  mit  namhafter  Be- 
teilii^ung  des  Staates  (insbesondere  durch  Über- 
nahme eines  Teilesder  Aktien  undZinsbürgschaft) 
ausgeführt  werden,  wogegen  dem  Staat  maß- 
gebender Einfluß  auf  die  Verwaltung  einge- 
räumt wurde.  (Näheres  s.  v.  Reden,  Die  Eisen- 
bahnen Deutschlands,  Berlin  u.  s.  w.  1845, 
2.  Abschn.,  3.  Lfg.,  S.  1442-  1448.)  Die  ge- 
nannten Linien  wurden,  außer  der  lediglich  auf 
Staatskosten  gebauten  Linie  Drcsden-Bodenbach 
und  der  erst  später  zur  Ausführung  gelangten 
Linie  Chenmitz-Zwickau,  als  Privatbahn  gebaut. 
Finanzielle  Schwierigkeiten  aber  brachten  die 
Mehrzahl  noch  vor  ihrer  Vollendung  in  den 
Ik'sit/  de«  Staates. 

I.  Die  sächsisi  h-baycrischc  Bahn  (Leip/iy- 
Hof),  am  I.Juli  isil  begonnen,  Teilstrecke  Lluizii;- 
.Mtcnburg  19.  September  1842,  die  ganze  Botin 
1  \  Juli  1851  eröHnet. 

Vom  1.  April  1847  ab  wurde  die  Bahn  vom 
sachsischen  Staat  fibemommen. 

Für  den  Betrieb  wurde  vom  1.  April  1847  ab  die 
erste  sächsische  Staatseisenbahndirektion  unter  der 
Bezeichnung  .  Kgl.  Staatsdsenbahndiiektion  in  Leip- 
zig" begründet. 
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Sichsiiche  Eisenbahnen. 


2.  Die  säch^isch-sclilesische  Bahn  (Dresden- 
Görlitz),  l02  \Skm,  nach  einem  zwischen  F^Ben 
und  Sachsen  abgesdhlosaenea  Staatsvertng  vom 
24.  Julf  1S43  von  der  sicYnisdi-sdilesisdien  Efsen- 

bahngesellschaft  erbaut  und  am  1.  September  1847 
vollständig  eröffnet.  Am  31.  januar  18t1  crfolj^'te 
die  .Miirctuii^  der  Balm  an  den  saclisisclien  Staat, 
im  Friedensvertrag  vom  21.  Oktober  lööö  wurde 
die  in  Preußen  gelegene  Strecke  Landesgrenze-Oörlitz 
(14*80  km)  an  Preußen  abgetreten  und  später  wieder 
an  Sachsen  verpachtet. 

3.  Die  sichsisch-böhmiscbe  Eisenbahn 
(Dnsden-Bodenbach),  fß'TSkm,  wurde  am  1.  De- 
zember 1845  als  erste  ledi^^lich  auf  Staa1sV(WfeTi  atis- 
zuführendc  Bahn  be^junnen.  Am  0.  April  1851  wurde 

mit  der  letzten  TeilstieclM  Krippen-Bodenbodi  die 
ganze  Linie  eruifiiet. 

Die  den  Anschluß  an  die  österreichische  Nord- 
westbahn vemittelnde  Verbindungsstredte  Mittel- 
grund-! etschen,  3  ihn,  wurde  am  4.  Oktober  1874 
eröffnet. 

4.  Die  niedererzbergische  Bahn  (Chemnitz- 

Riesa),  66-1  km,  wurde  zur  Herstelliinp  einer  Ver- 
binduiitj  /wischen  detn  Lrz^ebirue  und  der  tlbe  am 
9.  Mai  1845  bcjjonnen.  Am  ^1.  Dezember  1850  er- 
folgte die  Abtretung  der  Bahn  an  den  Staat. 

5.  Die  Löbau-Zittauer  Bahn,  33-^82  km,  wurde 
von  einer  besoBdcKU  AIctiengeseitsdiaft  ausnfQhrt. 
Die  BiOffming  fand  am  tO.  Juni  1848  «tatt. 
Der  Betrieb  wurde  zunächst  von  der  säclisisch- 
schlesischen  PisenbahngescUscliaJt,  nacli  deren  Auf- 
lösung vtnu  Staat  ßeiührt.  Am  I.Januar  1871  wurde 
die  bahn  durch  de«  sachsischen  Staat  erworben. 

Zu  Ende  dieser  Periode  (18t-)  betaiideii  sich  mit 
alleiniger  Ausnahme  der  Linien  Dresden-Chemnitz 
und  Reichen bach-^eer  bereits  die  haufjtsächlichsten 
Durdunmetlinien,  3.  &  Dresden-Leipziff,  Oresden- 
Bodenbacn,  Dresden-Oörlltz,  Leipzfg-noT  und  Chem- 
nitz-Riesa,  im  Betrieb. 

III.  K<52  1S72.  Wei tcrausbau  des  s.achsi- 
schen  Net /es  i  ni  wesentlichen  durch  den 
Staat.  Begründung  der  üeneraldirektion 
der  Staatscisenbahncn. 

Von  Beginn  dieser  Periode  an  trat  die  Absicht, 
Verbindungen  mit  dem  Ausland  lu  erlangen,  gegen- 
flber  der  Pflwe  lolcater  Interessen  nw»ur  in  den 
Hinter^nd.  fitslMsondere  baute  mm  Bahnen  indi 
den  sächsischen  Kohlengebieten  und  nach  den 
lndustriej,'e^enden  des  Gebirges. 

Von  Durch^'anKsiinien  kam  die  zur  X'ollendung 
der  Verbindung  GörlitZ'Hof  erforderliche  Strecke 
r^resden-Cheronttft-Zwidtan  «Undblich  zur  AusfOh- 
rung,  u.  zw.: 

1.  Dresden-Tharandt  (Albert-Bahn),  13-56  Aw. 
Die  Hauptbahn  wurde  am  28.  Juni  18^5  eröffnet; 
die  Zveiebahnen  nach  den  Konlenschichfen  und 

nach  der  Elbe  folgten  allmählich  nach.  Am  1.  luli 
1868  ging  die  Bahti  m  das  Eigentum  des  sächsischen 
Staates  über. 

2.  Zwickau-Chemnitz,  48  ?ö  Am,  wurde  zu- 
nächst für  den  Kohlenverkehr,  lediglich  auf  Staats- 
kosten erbaut.  Die  Eröffnung  erfolgte  zugleich  mit 
der  Zweigbahn  Schönbömdten-CöBnitz  {OrSlkm) 
am  15.  November  1858. 

3.  DieTeitetredceTh  a  ra  n  d  t-Frei  her  g{2e-393*>B), 
vom  Staat  erbaut,  «uide  .un  t1.  August  1862, 

-L  die  Teilstret.  ke  ( ;  lu m  n  i  i /-Flöha  (12'50Aun) 
als  Teil  der  '^hemnit/-Anii.iberi^er  St.uilsbabn  am 
1.  Februar  leoo  und  die  Schhiiistrecke 

5.  Flöha-Ercibcrg  (26<)13  km)  zugleich  mit 
der  Zweigbahn  von  Niederwiesa  nach  Hainichen 
(17  87  km)  am  1.  Müz  18(19  eröfhieL 


Die  bisherigen  f);ctrennten  Direktionen  in 
Dresden  wurden  vom  I.  Juli  1869  ab  zur 
kgi.  Generaldirektion  der  sScbsiscbetl 
Staatsbahnen  in  Dresden  verschmolzen. 

Die  zweite  Durchgangslinie  ist: 

6.  die  voigtländische  Eisenbahn  (Herlasgnm- 
Eger),  101-80  *m.  Sie  wurde  am  1.  November  1866 
eröffnet. 

Die  wichtigeren  Staatseiaen bahnen  sind: 

7.  die  Staatslcohlenbahn  Zvickau-Kainsdorf, 

4-05*/«,  am  1.  November  1854  eröffnet, 

8.  d.ie  am  It.  Mai  1 8^8  eröffnete  oberer/gehirgische 
Balm  K a  1  nsdorl -Sch w  ar/e n berj^,  ■lü  74/'m,  mit 
der  am  19.  September  1859  eröffneten  Zweigbahn 
Nicderschlema-Schneebcrg,  521  km, 

9.  die  Chemnitz-Annaberger  Bahn,  50*44  Zur, 
eröffnet  am  1.  Februar  1866.  Fortsetzung  nach 
Weipert  s.u. 

ia  Borna>Chemnitz,  ^-TOibn,  zur  direkten 
Verbinduns;  der  Städte  l.eip/.ij,'  und  Chemnitz  mit 
I  den  Zweigbahnen  WiUgensdorl- Limbach  {(r-ib  km). 
.Narsdorf-Rixhlit/  (9-32  km)  und  Narsdorf-Penig 
(lU  40A«i)  erbaut.  Die  Eröffnung  erfolgte  im  April  i 
1372.  ! 

11.  Zittau-Oroßschönau-Warnsdorf,  eröff- 
net am  15.  August  1871,  von  der  Einmündung  in 

die  Linie  I.öbau-Zitlau  bei  Sclieibc,  km.  ' 

12.  Radebcrg-Kamenz  2-\>i^)km.  von  der  säch- 
sisch-schlesischcn  Linie  bei  Kleinwolmsdorf  ab- 
zweigend, am  1.  Oktober  eröffnet.  Die  zum 
Anschluß  an  die  Bcrlin-Oörlitzer  Bahn  in  der  Rich- 
tung auf  Lübbenau  erbaute  Strecke  Kamenz-Landes- 
grenze, 10-63  km,  eröffnet  am  1.  Februar  1874,  ist 
an  die  preußische  Staatseisenbahnvervaltung  ver- 
pachtet. I 

.•\n  Prtvatbnhncn  [gehören  hierher; 
iij  Vom  Staat  betrieben  und  spater  erwor- 
ben: I 

13.  Die  Chemnilz-Würscliiiitzer  Eisenbahn 
(Wüstenbrand-Lugau),  12-233  km,  zur  Verbindung 
der  Steinkohlenlager  bei  I.ugau  (ölsnitz)  mit  der 
Chemnitz-Zwickauer  Staatsbahn  von  einer  Aktien- 
gesellschaft erbaut  Die  Eröffnung  erfolgte  am  IS.  No- 
vember 1858. 

14.  Die  Zittau  -  Rcichentierger  r?ahn,  mit 
4  97k/n  in  Saclisen  und  26  01  km  in  Böhmen  gelegen, 
zur  Verbindung  des  Retcheiiber^er  1  abrikgebietes 
mit  Sachsen  vom  sächsischen  Staat  in  den  Jahren 
1857—1859  erbaut,  jedoch  nicht  als  sächsische 
Staatsbahn,  sondern  für  die  Aktiengesellschaft  Zittau- 
Reichenberger  EisenbahngcsellschaFt.  Den  Betrieb  und 

die  Untertialtuiif  hatte  der  sächsische  Staat  Ober-  t 
nommen.  Der  nidit  mehr  aufzusdiiebende  UmtMU 
des  [Bahnhofs  Reichenberg,  dessen  anteilige  Kosten 
zu  tragen  die  .Nktiengesellschafl  nicht  in  der  Lage 
\xar,  gab  den  Anlaß  zum  Übergang  in  den  sira- 
sischcn  Staatsbesitz. 

15.  Oreiz-Brunn,  1019 Am,  von  einer  Aktien- 
gesellschaft zur  Verbindung  der  Industriestadt  Greiz 
mit  der  Lcipzig-Hofer  Linie  erbaut,  größtenteils  in 
ReuB  ä.  L  ge^en.  Betrieb  am  23.  Oktober  1865 
eröffnet.  Der  Erwerb  durch  den  Staat  erfbigte  vom 
1.  Januar  ISTö  ab 

16.  üclimtz-Oera,  34'56/f/n,  von  einer  Aktien-  > 
gesellschaft  erbaut  (28-064  km  in  .Mtenburg,  6  4oo  km 

in  Reuß  j.  L.).  Die  Betriebseröffnuug  erfolgte  am 
28.  Dezember  1865,  der  Obosang  auf  den  Staat 
am  1.  Januar  1878. 

17.  Borna-Kieritzsch,  b-^iSkm,  von  der  Stadt- 
I  gemeinde  Borna  zum  Anschluß  ihrer  Stadt  an  die 
i  Lcipzig-Hofer  Hauptlinie  «battL  Die  ErOtfaung  er- 
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folgte  am  U.Januar  1867,  der  ObofoiME  attf  den 
Staat  am  I.Oktober  I8m 

1&  Altcnburg •  Zeitzer  Eisenbahn,  mit 

]3  tOkm  im  Hcrzof^tum  Sach^'n-AHcnbiirg  und  mit 
18.10A/n  im  Königreich  Preußen  ^,'ciegeii,  von  einer 
AktieniLiescllschaft  erbaut,  ist  am  19.  Juni  1S72  dem 
Betrieb  übergeben  worden.  Am  1.  Januar  18%  kaufte 
der  sächsische  Staat  die  Bahn. 

19.  Sichsisch-böhmische  Verbindungs- 
bahn (Annaberg- Weipert),  IS-^aSAm,  erfiffoet 

am  3.  Ai^Rtist  !3T  >.  Der  Übeigans  auf  den  Staat 

«rfolgte  am  1.  Juli  1878. 

b)  Privatbiihncn  unter  selbständiger  Ver- 
waltung, u.  z*-,  liauptsiichiich  Linien  der  Leipzig- 
Dresdener  F-isenbahn : 

2Ü.  Zweigbahn  Coswig-Meißen,  8no  km,  er- 
öffnet am  1.  Dezember  18öb,  und 

21.  deren  Forbeizunje  Meißen-Döbeln-Bors- 
dorf,  95'27ibii,  zum  WiedennsdiluB  an  die  Leipzig- 
Riesa-Dresdcner  Hauptbahn,  am  22.  Dezember  18w 
vollständig  eröffnet. 

22.  Zweigbahn  Großenhain  -  Priestewitz, 
ö-04km.  von  einer  Aktiengesellschaft  als  erste  reine 
Lokaibalia  Sachsens  erbaut,  am  1!.  Oktober  18()2 

eröffnet.  Der  Übergang  an  die  Leipzig-Dresdener 
Oesellschaft  erfolgte  am  l.JuU  1869. 

IV.  1871-1876.  Privatbahnbau  infol^^c  des 
wirtsc  ii  a  f  1 1  ic  he  n  Aufschwungs;  Durch- 
führung der  Verstaatlicliung. 

Auch  in  Sachsen  entstanden  ebenso  wie  im  übrigen 
Deutschland  zu  Aniane  des  lahr/ehnts  1870  -  1880 
nach  Beendigung  des  aeutscn-Cranzösischen  Krieges 
zahlreiche  Bahnen,  zu  deren  Anlage  -  zunlcnst 
wenigstens  -  ein  Bedürfnis  nicht  vorlag  und  die  zu- 
mal nach  dem  Rücksclilag  dcrjalire  1873- I87S  eine 
angemessene  Rente  nicht  ergeben  konnten,  dergestalt, 
daß  der  Staat  sich  gezwungen  sah,  sie  schlief^h'ch 
zur  Aufrechterhaiiiing  des  Betriebs  selbst  zu  über- 
nehmen. Der  SUiatM;isenbahnbau  dieser  Periode  war 
venig  bedeutend. 

€^  Notleidende  Privatbahnen  und  deren 
Verstaatlfchnng. 

1.  Hainichen  -  Rof?we in,  lQ-74it/n,  von  einer 
Akticjigesellscliaft  erbaut;  eröffnet  am  10.  Marz  1S74, 
Übergang  auf  den  Staat  am  10.  .August  1S70. 

2.  Chemnitz-Komotau (Möha-Keitzenhain), 
57951  km,  mit  Zweigbahn  Pockau -Obern hau, 
11-20  ARt  von  einer  AktlengeseUachaft  erbaut;  er- 
■öffnet  am  12.Juti  1876.  Schon  am  ItS^Dewmber  1876 
ging  die  Bahn  an  den  Staat  über. 

3.  Sächsisch  -  thüringische  Eisenbahn 
(Wolfsgefährt-Weischlitz),  5495  Aw,  auf  Grund 
des  Staatsverti^gs  vom  19.  Dezemt>er  1871  von  einer 
zunächst  als  „Inüringisch-Voigtllndischc  Eisenbahn- 
gcseUschaft'  bezeichiMten  Aktiengesellschaft  mit  dem 
Srtz  in  Orefz  erbaut.  25*118  ibn  liegen  in  Sachsen, 
16-857  Am  in  Weimar  und  12  075  in  Reuß.  Die 
volK;:indige  Erbiftumg  erfolgte  am  20.  September 
1875.  Der  Übergang  auf  den  sädisisdien  Staat  fand 
am  1.  Juli  1870  statt. 

4.  Chemnitz- Aue-Adorf,  1 13-671  ifan,  mit  der 
Zweigbahn  Zwota-Kiingenthal,  8-299  ibn,  von 
einer  Aktiengesellschaft  mlT  dem  Sitz  in  Dresden  er- 
baut. Die  vollständige  I5itri(bseniffnung  erfolgte 
Ende  1875.  Die  vom  Staat  bt-mts  begonnene  Teil- 
strecke Auc-Jagcr^^IÜn,  31-2S  km,  baute  die  (iesell- 
schaft  aut  Rechnung  de»  Suatcs  weiter,  kautte  sie  ihm 
aber  schliefilich  ab.  Der  Übergang  auf  den  Staat  er- 
folgte am  15.  Juli  1876.  Die  Verlängerung  bis  zur 
Landesgrenze  bei  Klingenttat,  0*21  Im,  wurde  am 
J.  Oktohrr  1886  eröffnet. 

Ciuyklopädie  des  Cisenbahnwescns.  2.  Aufl.  MII. 


289 

5.  Zwickau  -  Lcngenfeld  -  Falkenstein, 
35-265  Afli^  von  einer  AktKogeKllschaft  mit  dem  Sitz 
in  Zwickau  erlnint,  erSffnet  am  29.  November  1875. 

Am  15.  Juli  1S76  ging  die  Bahn  an  den  Staat  über. 

0.  Sächsisch  -  thüringische  Ostwestbahn 
(Werdau-Weida),  33'15ü />•/«,  auf  Grund  des  Staats- 
vertrags vom  13.  November  iStl  von  einer  Aktien- 
gesellschaft mit  dem  Sitz  in  Weimar  erbaut.  16-549 Am 
liegen  im  Königreich  Sachsen,  11*628  A/n  in  Weimar, 
4-047  Am  in  Altenburg,  0926  Am  in  Mehlingen.  Et- 
Öffnung  am  29.  August  1876.  Der  Obomng  auf  den 
sichsisdien  Staat  erfolgte  am  1.  April  1882. 

7.  M  u  1  d  c  n  t  a !  b  a  Ii  n  (Glau  c  Ii  a  u  -  W  u  r  z  e  n), 
84-5-lt) A/rt,  von  einer  AkiicngescUsdiafl  erbaut.  Voll- 
ständig eröffnet  am  30.  Juni  1877.  Der  Übelgang 
auf  den  Staat  erfolgte  am  1.  August  1878. 

/')  Ankauf  der  Leipzig-Dresdener  Eisen- 
bahn. 

Das  Netz  dieser  Bahn  hatte  zu  Beginn  dieser 
Periode  eine  Länge  von  282-92  Am.  Von  der  Unie 
Elsterwerda  -  Riesa-  Nossen  -  Freiberg^-  Bienenmflhie  • 

Moldau  befanden  sich  die  Tcilsireckcn  Mulda  Bienen- 
mühle (1 1-849  Aw)  und  Iviesa-Lommat/.sch  (\4  bi-ikm) 
im  Bau.  - 

Nach  wiederholten  vergeblichen  Verhandlungen 
wurde  dab  gesamte  Uahnunternehmen,  dessen  Aktien 
sich  z.  B.  im  Jahre  1873  tnit  16", "i,  1874  mit  H'/sN 
und  1875  mit  lO^^';*,  verzinst  hatten,  für  den 
Gesamtpreis  von  101,927.212  30  M.  (Bauaufwand  der 
Gesellschaft  83,387.451'98  M.)  vom  sich^schen  Staat 
angekauft.  Die  Aktien  erhielten  10%  Zinsen  in 
3 «biger  sächsischer  Rente;  außerdem  übernahm  der 
Staat  1,500  000  M.  KassenUlletts  und  29,231.900  M. 
Anleiheschulden. 

c)  Staatseisenbahnbau  (Lokalbahnen). 

1.  Pirna-Arnsdorf,  2085  Am,  eröffnet  am 
15.  Oktober  1875. 

2.  Von  den  Südlausitzer  Staatsbahnen  die 
Unie  Löbau-Ebersbach,  I5'6  ifan,  eröffnet  am 
1.  November  1873.  und  zur  Verbindung  dieser  Bahn 
mit  der  Zittau -Wamsdorfer  Linie  die  Teilstrecken 
Cbersbach-Seifhenncrsdorf,  14-56Am,  eröffnet 
am  1.  Noveudier  1874,  und  Seif hennersdorf- 
Warnsdorf,  4  Av«,  eröffnet  am  15.  Sentember 
1S76,  sowie  von  der  direkten  Verbindung  Öischofs- 
werda-Wilthen-Zittau  die  Teilstrecke  Ebersbach-iSoh- 
land,  13  52  Am,  eröffnet  am  1.  Mai  1875. 

d)  Gaschwitz-Meuselwitzcr  Privatbabn, 
27-83  Am,  7.  September  1874  eröffnet,  von  einer 
Aktiengesellschaft  erbaut.  20-26  km  H^n  in  Sachsen, 
7  57  km  in  Sachsen-Altenbnrg.  Den  Betrieb  führte 
die  sachsische  Staatseisen  bah»  Verwaltung  auf  Rech- 
nung der  Gesellschaft.  Vom  1.  Januaf  1m6  ab  |^ng 
die  Bahn  auf  den  Staat  über. 

V.  Von  1877  bis  zur  Gegenwart  Voll- 
endung der  Verstaatlichung.  Erwerb  von 
Bahnen  anderer  Staaten.  Bau  von  Neben- 
bahnen, namentlich  sch  niaispu  rigen. 
Neugestaltung  der  Bahnanlagen  in  Dres- 
den, Leipzitj  und  Chemnitz. 

In  diesen  Zeitraum  fällt  der  Erwerb  der 
Privatbahnen  CöBnitz-Oera,  Annaberg-Wei- 
pert,  Muldentalhahn,  Chemnitz -Würschnitzer 
Bahn,  Werdau-Weida,  üaschwitz- Meuselwitz, 
Altenburg-Zeitz  und  Zittau-Rdchenberg,  die 
bereits  oben  unter  III  und  IV  ervihnt  worden 
sind. 

Am  1,  Januar  1900  wurde  die  vollspurige  induslrie- 
babn  Zwickau-Crossen- Mosel,  7^49  Am,  vom 
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Staat  gekauft.  Am  1.  Juli  1906  wurde  die  schmal- 
spurige Nebenbahn  Zittau-Oybin  mit  der  Z^x'ei^- 
«treckeDertsdorf-Jonsdorf  (14  41  km)  vcrstaatlidu. 
Sie  war  von  der  Zittau-Oybin-Jonsdorfer  üiaenbabii- 
gesellschaft  gebaut  worden;  den  Betrieb  fQhrte  seft 
der  Eröffnung  .i  n  ?'  Kovcmbcr  ISOO  Jer  Staat. 

Im  Jahre  1913  befindet  sich  -  abgesehen  von 
Straßenbahnen  (innerstftdtischen  Straßenbahnen 
und  Oberlandbahnen)  -  im  Königreich  Sachsen 

nur  noch  eine  einzige  dem  öffentlichen  Verkehr 
dienende  Privatbahn.  Es  ist  dies  die  vollspurige, 
nur  für  den  Güterverkehr  bestimmte  Bahn 
Mittweida  Bahnhof-Dreiwerden  mit  der 
Zveigstrecke  Mittweida  Ladestelle-Kingethal 
(zusammen  10*53  An»);  die  Bahn  gehört  einer 
Aktiengesellschaft  und  •wird  von  der  Sta-' -e-sen- 
bahn Verwaltung  auf  deren  Rechnung  betrieben. 

Seit  dem  Jahre  1877  sind  auch  eine  Reihe 
von  Eisenbahnstrecken,  die  anderen  Staaten 
gehörten,  auf  den  sächsischen  Staat  übergegangen. 
So  erhielt  Sachsen  auf  Grund  des  Staatsvertrags 
vom  24.  Januar  1887  vom  1.  April  1888  ab 
die  Teilstrecke  Dresden  -  Elsterwerda 
(54-45  Am)  der  am  17.  Juni  1875  eröffneten 
Berlin*Dresdener  Eisenbahn  (s.  d.  Bd.  II, 
&  212). 

Schönberg-Sclileiz,  1517 A-/n,  davon  3  97  km 
in  Neuß  j.  L,  war  zur  Verbindung  des  reiinischen 
Oberlandes  mit  dem  sächsischen  Netz  von  Sachsen 
hergestellt  und  am  20.  lutü  lSä6  eröffnet  worden. 
Das  Eigentum  stand  jedem  Suuit  in  si  inem  Odiiet 
m,  der  Betrieb  der  Oesamtstrecke  war  Sachsen  Aber- 
lassen.  Durch  Staaisvertrag  vom  26.  Juli  1800  trat 
Neuß  sein  Hij^entum  an  Sacliscti  ab. 

Meuselvcitz-Ronneburg,  25*4 1  km,  von  Sachsen 
erbaut,  ganz  in  Sachsen-Altenburg  gelegen,  eröffnet 
am  17.  Oktolier  1887,  geliöric  nach  dem  Staatsvertrag 
vom  19.  Dezember  1884  dem  altcnbuxi^ischen  Staat 
und  war  an  Sachsen  verpachtet.  Am  1.  Januar  1895 
sine  die  Bahn  an  Sachsen  über 

Zittau-Nikrfsch,  25-14*«,  davon  21-66  Am  in 
Sachsen  und  Ml  km  in  Preußen,  war  von  der  !?crlin- 
Oörlitzer  Eisenbahngescilschaft  erbaut  und  von  dieser 
an  Preulien  /a  Eigentum  überlassen  worden.  Als 
eine  Gegcuieistung  für  den  Veryiclif  Sachsens  auf 
den  hrixerb  der  ausschließlich  im  pren('>ischen  Eisen- 
bahngebiet gelesenen  Linie  Wcimar-Qera  überlieä 
PreuBen  am  1.  April  1896  die  Bahn  an  Sachsen. 

Die  Bahnen,  die  seit  1877  vom  säclisisclicn 
Staat  neugebaut  worden  sind,  sind  aus- 
schließlich Nebenbahnen.  Ein  namhafter  Teil 
ist  als  Schmalspurbahnen  mit  0*75 /n  Spur- 
vreite  atisj^effihrt  worden.  Auf  diese  Weise  hat 
das  Königreich  Sachsen  ein  sehr  ausgedehntes 
Netz  von  Schmalspurbahnen  erhalten  (Anfang 
1915:  bW  lbkm). 

In  den  letzten  Jahrzehnten  sind  in  Dresden, 
Leipzig  und  Chemnitz  unter  Aufwendung  hoher 
Kosten  RroBe,  allen  Anforderungen  der  Neu/eil 
entsprechende  bahnhofsanlagen  geschaffen 
worden  und  im  Zusammenhang  damit  ist  auf 
einer  Anzahl  Vorortstrecken  der  4<^lcisige  Betrieb 
eingeführt,  ferner  sind  in  Dresden  und  in  Riesa 


forden  Elbeunisdilai^vericehr  bedeirtendeHafen- 
und  Uferanhigen  errichtet  worden. 

ß.  Qestaltung  des  Eisenbahnnetzes* 

Der  Charakter  des  Landes,  das  im  Süden  von 
nicht  unbedeutenden,  allmihlich  nach  Norden 
abfallenden  Gebirgen  begrenzt  und  zum  fOnften 
Teil  aus  Tiefebene,  im  übrigen  aber  aus  Gebirgs- 
und  Hügelland  besteht  und  das  außer  dem 
nibestrom  mit  seinem  lebhaften  Schiffsverkehr 
von  zahlreichen,  auf  dem  südlichen  Oebirgs- 
karnm  entspringenden  größeren  und  kleineren 
Gewässern  durchzogen  wird,  ist  von  wesent- 
lichem, wenn  schon  nicht  allenthalben  Aus- 
schlag gebendem  Einfluß  auf  die  Gestaltung 
des  sächsischen  Eisenbahnnetzes  gewesen.  Die 
erste  Eisenbahn  von  Leipzig  nach  Dresden 
läuft  an  der  Nordgrenze  des  f-Iügellandes  ent- 
lang, bis  sie  sich,  dem  L.auf  des  Elbestroms 
folgend,  nach  Süden  wendet  Ihre  Fortsetzung 
nach  Böhmen  (über  Bodenbach-Tetschen),  zu- 
gleich die  zweckmäßigste  Verbindung  zwischen 
diesem  Land  und  Norddeutschland,  bleibt  durch- 
aus im  Elbtal,  während  schon  die  östliche 
Fortsetzung  über  Dresden  hinaus  nach  Schlesien 
wegen  der  Lage  der  zu  berührenden  größeren 
Städte  (Bautzen,  Löbau.  Qöriitz)  die  Durch- 
schneidung der  nördlichen  Ausläufer  des  Ge- 
birges nicht  zu  vermeiden  vermochte.  Die 
übrigen  Hauptiinien  konnten,  wenn  sie  ihren 
vo^'nehmlichsten  Zweck    —    Vermittlung  des 
Durchgangsverkehrs  —  erfüllen  wollten,  der 
Bodenbeschaffenheit  noch  weniger  Rechnung 
tragen,  so  die  Linie  Leipzig-Hof  (nebst  Ab- 
zweigung nach  Plauen-Eger),  die  zur  Ver- 
bindung von  Berlin  und  Leipzig  mit  dem  Süden 
die  westliche  Fortsetzung  des  Erzgebirgskamras 
überschreitet,  desgleichen  die  Linie  Riesa-Chem- 
nitz,  die  unter  Überwindung  vielfacher  Boden- 
schwieriglteiten  den  Hauptort  des  sächsischen 
Maschinengewerbes  mit  Norddcutschland  und 
zugleich  mit  dem  wichtigen,  neben  Dresden 
immer  mehr  an  Bedeutung  gewinnenden  Elbe- 
umschlat^splatz  Riesa  verbindet,  und  endlich 
die  vielfache  Wasserscheiden  überschreitende 
Linie  Dresden-Chemnitz-Zwickau-  (Werdau-) 
Reichenbach,  die  den  Verkehr  zm  ischen  Dresden 
und  Bayern  und  dabei  t,Meich/eiti^  den  zwischen 
Dresden  und  Chemnitz  niil  dem  Zwickaue: 

I  Kohlenbecken  vermittelt. 

Die  «später  entstandenen,  vorwiegend  ört- 

I  liehen  Zwecken  dienenden  Bahnen  schmiegen 
sich  weit  mehr  als  die  vorgedaditen  der  Boden- 
f^estalt  an  und  folfjcn  frröRtenteils  den  Fluß- 
tälern, in  denen  sich  eine  äußerst  lebhafte  In- 
dustrie entwidcelt  hat  In  der  südwestlichen 
Hälfte,  in  der  die  Grcn/ge-birge  höher  und 
die  Wasserkräfte  ausgiebiger  sind«  ist  das  säch- 
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sisclie  Eisenbahnnetz  am  dichtesten,  während  es 
im  Nordosten,  zumal  nördlich  der  Linie  Dresden- 
Görlitz,  wo  die  flache  Rodcnbcschaffcnheit  die 
Entwicklung  der  Industrie  weniger  begünstigt, 
noch  größere  Lficken  anfwrist  Aus  der  Lage 
des  Oebirgskamms  erklären  sich  zugleich  die 
zahlreichen  Sack-  (Stich-)  Bahnen  im  Süden  des 
Landes.  Dabei  führte  aber  das  Bestreben,  die 
tntfcrnung  nach  dem  böhmischen  Braun- 
kohienbecken  abzukürzen,  zu  zahlreichen,  meist 
äußerst  kostspieligen  Gebirgsübergängen,  so 
hei  Klingenthal,  Wdpert,  Reitzenhain,  Moldau. 

Die  Höhenunterschiede  sind  verhältnismäßig 
sehr  bedeutend;  die  niedrigste  Station  des 
Netzes»  ElsbTverda,  Hegt  91*64  m,  die  hfidiste, 
Obenriesenthal,  892  jw  Ober  Nomuü-Null. 

C.  Die  baniiche  Anlage. 

Diese  erklärt  sich  zum  großen  Teil  aus  der 
geographischen  Gliederung  des  Landes.  Die  S. 
erscheinen  nur  im  Norden  des  Landes  als  Flach- 
bahnen  mit  größeren  Horizontalen  und  längeren 
geradlinigen  Strecken,  sonst  aber  fast  ausschließ- 
lich als  Gebirgsbahnen.  An  den  Hauptlmien, 
soweit  sie  die  Bodengestaltung  wenig  berück- 
sichtigen konnten,  finden  sich  vielfach  größere 
Kunstbauten,  so  an  der  Linie  Leipzig-Hof  der 
GöKzscbtalviadukt  bei  Netzschlmu,  79  m  hoch 
(seinerzeit  die  höchste  Brücke  in  Deutsch  In  rd), 
57  Am  lang,  in  den  Jahren  1846-  1851  erbaut, 
und  der  Elstortalviadukt  bei  Jocketa,  68  m  hoch, 
281  m  lang,  an  der  Linie  Riesa-Chemnitz  der 
Viaduki  bei  WaJdheim,  52  m  hoch,  u.  a.  m.  Die 
Anlagekosien  dieser  Linien  sind  daher  auch 
äußerte«  öhnhch  hohe;  bei  Dresden  AX'erdau 
rd.  46Ü.Ü00  M.,  bei  Leipzig-Hof  437.Ü00  W  km, 
bei  Chenuiitz-Riesa  kosteten  die  Viadukte  und 
Dimme  allein  TVj  Mill.  M.  (die  sog.  Bankerott- 
meile nördlich  von  Waldheini).  Die  nicht  dem 
großen  Durchgangsverkehr  dienenden  Bahnen 
dagegen,  bei  denen  ein  enges  AnschlieBen  an  die 
Bodenoberfläche  /ulSssig  und  geboten  war  -- 
eine  Bauweise,  die  zugleich  auch  den  Anschluß 
der  anliegenden  industriellen  Werke  durch 
Zweiggleisc  wesentlich  erleichtert  -  weisen  dem- 
gemäß vielfache  und  starke  Krümmungen  und 
Steigungen  auf.  Am  ausgeprägtesten  ist  dies 
bei  den  schmalspurigen  Nebenbahnen  der  Fall, 
insbesondere  bei  den  entlang  dvr  Wri'^serlfiufe 
aufsteigenden  Sackbahnen  des  Gebirges  (z.  B. 
nach  Ehrenfriedersdorf,  Oberrittersgrön,  Kips- 
dorf, Heising  ti.  s.  w.).  Bei  der  geringen  Fahr- 
geschwindigkeit führen  diese  Bahnen  oft  mitten 
durch  belebte  Ortschaften  und  die  infolge  der 
schmalen  Spur  zulässige  Leichtigkeit  der  Be- 
triebsmittel gestattet  die  Anwendung  ungewöhn- 
lich Starker  Neigungen  (höchste  1:20)  und 
enger  Bogen  (kleinster  Halbmesser  30  in). 


Von  den  gesamten  S.  sind  etwa  75  %  ge- 
neigt und  26%  wagrecht,  5S%  in  gerader 

Linie  und  A2%  in  Krümmungen.  Dabei  wiegt, 
wie  allgemein  in  Deutschland,  die  Höhenlage 
vor  :  59^  der  Bahnen  liegen  hn  Auftrag,  33^ 
im  Abtrag  und  8%  in  Bodengleiche.  Dem- 
gemäß sind  auch  von  den  nicht  in  Boden- 
gleiche kreuzenden  Wegübergängen  etwa  77  % 
überfQbrt  und  nur  23%  unterfübrl 

D.  Eisenbahnvervaltungsrecht  in 

Sachsen. 

Wie  überall  im  Deutschen  Reich,  so  ist  es 
auch  in  Sachsen  Rechtens,  daß  niemand  Lisen- 
bahnen  betreiben  darf  als  der  Staat  selbst  oder 
der,  dem  er  sein  Recht  übertrügt.  Dies  steht  auch 
mit  §  6  der  Reichs-Gewerbeordnung  im  Ein- 
klang. Die  Übertragung  geschidit  In  der  Form 
der  Verleihung  (Konzcssion)  (Bd.  VI,  S.  396  ff.). 

Während  der  Zeit,  in  der  der  Betrieb  eines 
Eisenbahnuntemehmens  in  der  Hand  eines 
Dritten  liegt,  hat  der  Staat  das  Recht  und  im 
öffentlichen  Interesse  auch  die  Pflicht,  das 
Unternehmen  zu  beaufsichtigen.  Dieses  staat- 
liche Aufsichtsrecht  umfaßt  außer  der  tedi« 
nischen  Überwachung  der  Betriebführung  vor 
allem  das  für  die  allgemeine  Volkswirtschaft 
wichtige  Recht,  die  Beförderungspreise  und 
sonstigen  Beförderungsbedingungen  ZU  regdn: 
die  sog.  Tarifhoheit  des  Staates. 

Die  sfaatiichen  Eisenbahnen  werden  vom 
Staat  (in  Sachsen  dem  Finanzministerium)  be- 
aufsichtigt und  unterstehen  der  Reichsauf  sieht 
nach  den  Bestimmungen  der  Verfassung.  Die 
in  der  deutschen  Reichsgesetzgebung  durch- 
geführte Unterscheidung  in  Haupteisenbahnen 
und  Nebeneiscnbahnen  gilt  auch  in  Sachsen. 
Dagegen  ist  dir  Begriff  KleintNihnen  dem 
sächsischen  Verwalttingsrecht  zurzeit  noch 
fremd.  Indessen  steht  eine  gesetzliche  Regelung 
des  Kleinbabnwesens  in  Aussicht. 

In  Sachsen  sind  für  die  allgemeine  Prfiftinji; 
und  Beurteilung  und  für  die  Verleihung  von 
Eisenbahnuntemehmungen  die  Ministerien  des 
Innern  und  der  Finanzen  zuständig;  vgl.  Ver- 
ordnung vom  26.  Juni  1851  (RGB.  1851, 
S.  285  f.).  Die  technische  Aufsicht  liegt  in  den 
Händen  des  Finanzministeriums.  Dies  gilt  auch 
für  Straßenbahnen;  doch  ist  zu  deren  Beauf- 
sichtigung zunächst  ein  den  Ministerien  un- 
mittelbar unterstellter  R^lerungskommissar  für 
elektrische  Bahnen  bestellt  \rorden. 

Von  sächsischen  Landesgesetzen,  die  mehr 
oder  weniger  auch  das  Eisenbahnwesen  be- 
rühren, sind  zu  nennen:  das  Enteigtr  t-l'  vsetz 
vom  24.  Juni  1902,  das  allgemeine  Baugesetz 
vom  1.  Juli  1900  nd»t  Ablnderungsgesetz  vom 
20.  IMai  1904  und  das  Wassergesetz  vom 
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12.  März  1909.  Bestimmungen  über  die  Sonn- 
tagsruhe im  Oflterveriddir  enthält  das  Oes.  vom 
10.  September  1870  nebst  Ausführungsverord- 

n\ir\z.  Für  die  Besteuerung  gilt,  daß  die  säch- 
sischen Staatseisenbahnen  innerhalb  Sachsens 
von  Staatsteuern  befreit  sind,  während  die 
Privalbahnen  solche  grundsätzlich  zu  entricliten 
haben.  Oemeindeumlagen  werden  vom  Staats- 
eisenbahnbetrieb  nidit  erhoben,  wcM  aber  vom 
Grundbesitz;  doch  sind  Grundstücke,  auf  denen 
sich  Schienengleise  der  Eisenbahn  befinden, 
auch  von  der  Grundsteuer  befrtil 

Verwaltungsordnung  der  sächsischen 

Staatseisenbahnen. 

Die  sächsischen  Staatseisenbahnen  werden 
unter  der  Oberaufsicht  des  Finanzministeriums 
von  der  Generaldirektion  der  Staats- 
eisenbahnen im  Bau  und  Betrieb  geleitet 
und  verwaiteL  Die  GeneraJdirektion,  die  ihren 
Sitz  in  Dresden  htA,  ist  in  4  Abtdlungen 
(I.  Allgemeine  Verwaltungsabteilung,  II.  Ver- 
kehrsabteilung, III.  Bau-  und  Betriebsabtei- 
lung, IV.  Neubauabteilung)  gegliedert,  in  denen 
die  Geschäfte  je  von  einer  Anzahl  Referenten 
(höhere  Verwaltungsbeamte  oder  Techniker 
mit  abgeschlossener  Hochschulbildung)  unter 
Leitung  eines  Abteilungsvorstands  bearbeitet 
werden.  An  der  Spitze  der  Generaldirektion 
steht  ein  Präsident,  dessen  Wille  für  die  Ent- 
schließungen der  Oeneraldirdction  -  unbe- 
sdiadet  der  Zuständigkeit  des  FirMii  ministe- 
riums  —  maßgebend  ist  Der  üeneraldirek- 
tton  sind  -  jedoch  im  allgemeinen  ohne  daß 
sie  selbständige  Entschließungsbefugnisse  nach 
außen  hin  besitzen  —  folgende  höhere  tech- 
nische Bureaus  und  Hauptverwaltungsstellen 
beigegeben: 

Das  Allgemeine  tecliiiische  Bureau  (für  Entwürfe 
und  Anschläge),  das  Brückenbaubureau  (für  f:iseii- 
konstruktionen,  namentlii-h  Brücken),  das  Elektro- 
technische Bureau  (für  Telegraphen-,  Signal-  und 
Sichcrungs-  sowie  für  Starkstromanlagen),  das  Fahr- 
dienstbweau  (für  Pahrplan-,  Fahrdieitöt-  und  Wag^n- 
angdegenheiten),  das  rfochraubureau,  das  Maschinen» 
bctricbsbureau,  das  maschinentechnische  Bureau  (für 
Fahrbetriebsmittcl  und maschinentechnisclu' Anlagen), 
das  Oberbaubureau,  das  Bureau  für  Arbeitervcr- 
sicherung,  das  I  laup'.bureau  (für  den  Kanzlei-  und 
Burcnudit-nst),  die  Hauptbuchhalterei,  die  Hau[)t- 
lusse,  das  Statistische  Bureau,  die  Verkehrstcon- 
troUe  1  (Tarife,  Abfertigungsvorschriften  und  Ab- 
recfanunK  im  Personen«  und  QepäckverkehrjL  die 
Verkehrsxontrolle  il  (Abrechnung  im  Ofilenrentehr), 
das  Verkehrsbureau  (Tarife  und  Abfertigungsvor- 
schriften sowie  Beschwerden  und  Entschädigungs- 
ansprüche im  Güterverkehr),  die  Wirlscluittshaupt- 
vcr«'aUunp(Bekleiduii|,'^vicscn,  Wirtscliaflsniaterial k-n 
iintl    1  irucksachei;),    das    l\*cvisionsburc;ui    (iiir  die 

Prüfung  der  Wirtschaftsführung,  der  Rechnungen 
und  der  Materialbestiiide). 


j  Zur  Ausführung  und  Überwachung  des 
I  Betriebs,  des  Verkehrs  und  der  Abfertigung 

bestehen  als  Behörden  erster  Instanz  unter 
der  Gencraldirektion  6  Betriebsdirek- 
tionen (Dresden- A.,  Dresden-N.,  Leipzig  1, 
Leipzig  11,  Chemnitz  und  Zwickau),  denen 
auch  die  Erledigung  bestimmter  allgemeiner 
Verwaltungssachen  (z.  B.  gewisser  Personal- 
sadien)  obliegt  AuSerdem  bestehen,  jedodi 
ohne  die  Eigenschaft  von  Behörden,  28  Bau- 
ämter (mit  217  Bahnmeistereien),  5  Maschi- 
nenimfer,  4  Werkslättenämter,  3  Eldctrotcdi- 
nische  Ämter  und  23  Bahnverwaltereien.  Die 
Bahn  verwaltereien  bestehen  nur  für  Neben- 
bahnen untergeordneter  Bedeutung,  namentlich 
Schmalspurbahnen,  und  haben  für  die  ihnen 
unterstellten  Strecken  den  gesamten  Betriebs-, 
Verkehrs-,  Abiertigungs-,  Dahnbev;ac}iun}^s- 
und  Bahnunterhaltungsdienst  sowie  die  erforder- 
lichen Bauten  auszuführen.  Für  größere  Neu- 
bauten werden  von  Fall  zu  Fall  Neubauämter 
eingerichtet 

E.  Statistisches. 

Im  Gebiet  des  Königreichs  Sachsen  waren 

Ende  1913  einschließlich  der  im  Eigentum 
anderer  Staaten  und  Privater  stehenden 
Sh-echen  3187-63  Am  Eisenbahnen  im  Be- 
trieb, d.  s.  bei  14.993  km^  FlidKKiraum  des 
Landes  2126  A/n  auf  je  100  und  bei 
4,985.500  Einwohner  (1.  Dezember  1910) 
63  94  Am  auf  je  100.000  Einwohner».  Von 
diesen  3187-63  km  gehören  dem  sächsischen 
Staat  einschließlich  der  verpachteten  Strecken 
3011*47  ibn.  der  vom  Staat  betriebenen  Pri- 
vatbahn Mittweida  -  Drciwcrden  -  Ringethal 
iO'53  km,  außersächsischen  Verwaltungen 
165*63  Am.  Außerhalb  des  Königreichs  Sach- 
sen lio^i'zt  d-i  ^^^rlisische  Staat  332-Q4  km. 
während  .373  06  km  von  der  sächsischen 
Staatseisenbahn  außerhalb  Sachsens  behrieben 
werden. 

Die  Eigcntumsl.lnge  der  sächsischen 
Staatseisenbahnen  betrug  Ende  1913 
3342-31  km.  Da  hiervon  12  92  km  an  die 
preußisch-hessischen  Staatsbalmcn,  die  öster- 
reichischen Staatsbahnen  und  die  Buschtä- 
hnder  Bahn  verpachtet  smd,  wahrend  die 
sächsischen  Staatsbnhncn  anderseits  42-22  km 
vom  preußischen,  bayerischen  und  österreichi- 
sdien  Staat,  von  der  Buschtihrader  Bahn 
und  den  Friedländer  Bezirksbahnen  gepachtet 
haben  und  0-80  km  im  Mitbetrieb  mit  den 
preußisch-hessischen  Staatsbahn«  stehen,  so 
beträgt  die  BetriebsUnge  dnschlieBlich  der 

'  1  67  km  in  Sachsen  liegende  Strecke  der  Klein- 
bahn Görlitz- Weiüenbei:^  (üörlitzer  Kreisbatm) 
blieb  hierbei  unberfictaichtigt. 
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vom  Staat  betriebenen  Mittweidaer  Industrie- 
bahn (10-29  An)  3382-94  Äfli.  Von  dieser  Be- 
triebslänge sind  287178  km  vollspurig  und 
511*16  Ä/n  schmalspurig;  von  den  ersteren 
werden  1840*33  km  als  Hatiptbatiaen  und 
1031'4^^/r;  als  Nebenbahnen  betrieben.  Dem 
Personen-  und  Güterverkehr  dienen  3275*27 ibn, 
nur  dem  Ofiterveriiehr  107*67  ktn. 

Ober  die  allmähliche  Ausbreitung  der  Staats- 
bahnen und  das  An\iachsen  des  Anlagekapitals 
gibt  nachstehende  Übersicht  Auskunft: 


HttlltKBi 
ta 

AnUcckapital  in  Mill.  M. 

Jahr 

ObotaBpt 

Sttato-^ 

18S0 

439 

178 

116 

53 

1860 

739 

533 

185 

126 

1870 

1145 

812 

293 

216 

1880 

2057 

1950 

622 

577 

1890 

2589 

2522 

684 

Ö65 

1900 

3065 

3024 

924 

912 

1910 

3326 

3316 

1136 

1135 

1913 

3372 

3361 

1209 

1207 

Die  gepachteten  Strecken  sind  hierbei  nicht 
berücksichtigt.  Bei  den  angekauften  Bahnen  ist 
der  teils  unter  den  Baukosten  bleibende,  teils 
sie  flberschreitende  Kau4)reis  dngestellL 

Von  dem  Anlagekapital  der  Staatsbahnen 
von  1207  Mill.  M.  im  Jahre  1913  kommen 
1147  Mill.  M.  auf  die  vollspurigen,  d.  s. 
405.100  M.  auf  1  km,  und  60  IMill.  ML  auf  die 
sdimalspurigen  Bahnen,  d.s.  1 1 7.700 M.  auf  1  km. 

Der  Oberbau  weist  eine  Glcislänge  von 
6987  lun  auf.  Auf  den  Schnellzugstrecken  liegen 
gr6fitenteils  Stahlschienen  Form  VI  von  147  mm 
Höhe,  10  und  15  m  Länge  und  46-3  kg  h\^\tr- 
gewidit  Die  Schmalspur  hat  0*75  m  Spurweite 
mit  Ausnahme  der  Bahn  Reichenbach -Ober- 
heinsdorf (Spurweite  I  m).  Als  Schwellen  werden 
fast  ausschließlich  getränkte  Holzschwellen  ver- 
wendet 

Im  Zuge  der  S.  befinden  sich  1752  Brficken 

und  Viadukte,  hiervon  zahlreiche  mit  über  30  as 
Lichtweite  der  einzelnen  Öffnungen. 

An  Betriebsmitteln  waren  Ende  1913  vor- 
handen 1637  Lokomotiven  (146  sdimalspurig), 
2  Triebwagen,  4712  Per  nnenwagen  (545 
schmalspurig)  mit  239.171  Plätzen  -  die 
Tridiwagen  und  ihre  Plätze  sind  hier  mit 
berücksichtigt  -,  44.140  Güter-  und  Gepäck- 
wagen mit  547.593  /  Ladegewicht.  Die  Be- 
schaffungskosten für  diese  Fahrzeuge  belaufen 
sich  auf  274,060.745  M.  In  den  fahrpark  sind 
noch  ein^stdlt  1028  Priv^wagen. 


Bei  der  sächsischen  Staatscisenbahnverwal- 
tung  waren  angestdlt  Ende  1913: 

H^!«!  Arbdter 
2008 


Verwaltunesdicnst  .... 

Bahniinternaltungs-  und  -l>e- 
w.ithnnf^sdienst  .... 

Unterliahung  der  Tele- 
graphen- und  eldttrisdien 
Anlagen  

Bahnhofs-,  Abfertigungs-und 
Zugbegleitungsdienst  .  . 

Zugförderungs-  und  Werk- 
stättendienst  3.213 

Neu-  und  Erweiterungsbau  274 


1.867 


74 


277 


12250  ujm 


8.064 
121 


3S1 

26313 

11.277 
395 


19.686  31.619  51J06 

Es  kommen  hiemach  auf  1  km  Betriebslfinge 

15' 17  Bedienstete. 

An  Wohlfahrtseinrichtungcn  für  die  Be- 
diensteten der  Staatsbahnen  bestehen  außer  einem 
Spar-  und  Dariehensverein,  einer  Sterbekasae  dne 
Betrlebstannkenkasse,  die  ribntlldie  auSerhalb  des 
Beamtenverhältnisses  beschäftigten  Personen  umfaßt 
und  in  der  Dauer  sowie  in  der  Höhe  der  Leistungen 
bcd'jutcnil  liber  die  gesetzlich  vcfgesduidKnen 
Leistungen  hinausgeht. 

b)  Eine  Arbeiter- Pcnsionskassc.  Die  Abt.  a  ist 
eine  Sondmnstalt  im  Sinne  der  Reicb»>Versidierungs- 
ordnong  und  hat  fOr  ihre  Mlteiieder  alle  Aufgaben 
einer  reichsgesetzlichen  Vcrsicneningsanstalt  zii  er- 
füllen. Die  Abt.  b  trifft  eine  weitergehende  besondere 
Fürsorge  für  die  ihr  angefafiraiden  Mitglieder  und 
deren  Hinterbliebene. 

Die  Arbeiterpensionskasse  hat  dn  ElhdungS-  und 
ein  Invalidenheim  errichtet. 

c)  Eine  Unhllversiehening  filr  iS»  dem  Oeveihe- 
Unfall -Vcrsicheriingsgesctz  unterworfenen  Betriebe 
der  Staatseisenbahnen. 

Verkehr.  Im  Ji^re  1913  wurden  1,346388 

Züge  mit  einer  Durchschnittsstärke  von  37  Ach- 
sen gefahren.  Befördert  wurden  127  MilL 
Reisende  und  41V2  MiH.  f  Oflter,  darunter 
16''-,  Mill.  t  Kohlen.  Von  dem  Güterverkehr 
kommen  42*16^  auf  den  Binnenverkehr, 
auf  den  direkten  Verkehr  und  6-34«^ 
auf  den  Durchgangsverkehr. 

Der  ElbeumschlafTsverkehr  (namentlich  Ge- 
treide, Petroleum,  Rohzucker,  Roheisen,  Baum- 
wolle) bezifferte  sich  im  Jahre  1913  für  Dresden 
und  Riesa  auf  insgesamt  1,046.545/. 

Das  Anwachsen  des  Verkehrs  ergeben  nach- 
stehende, nur  fOr  die  Staalsbahnen  ermittelte 
Ziffern.  Befördert  wurden:  ^  .  ^ 

Alltita 

FmonM  Au(  1  km      Oftler  In «  I 

1850         709594  8S.798       183.269  41.403 

1860       3,400  000  190.454  2,500.000  226.727 

1870        5,gü0.üOO  226.Ö88  4,700.000  412.441 

1880       18,4(0.000  252.04Q  Q.TOO.OriO  1Q().740 

1890      33,WiO00O  323  639  16,4üO.O(iO  474.301 

1900       67,200.000  472.89S  25,800.(1(10  ^S0.5Q8 

1910     103,557.792  676J00  35.081.800  689.474 

1913    126,869.237  812J35  40^543  769.006 

Einnahmen  und  Ausgaben.  Im  Jahre 
1913  betrui^  die  Einnahmen  ans  dem  Per- 
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sonen-   und  Oepfickverkehr  69,706.738  M. 

(gegen  58,481. 449  M.  im  Jahre  1910  und  gegen 
40,490.957  M.  im  Jalirc  1900),  d.  s.  324% 
der  Gesamteinnatimen,  aus  dem  Gfitervericehr 
121,983.649  M.  (gegen  107,677.115  M.  im 
Jahre  1910  und  gegen  79,442.883  M.  im  Jahre 
1900),  d.s.  60  9%  der  Oesamteinnahmen,  und 
aus  sonstigen  Ertrügnissen  15,480.191  M.  Der 
hiernach  sich  ergebenden  GesamTfinnahme  von 
207,170.578  M.  stand  im  Jahre  1913  eine 
Oesamtausgabe  von  154,615.338  M.  (gegen 
127,003.856  M.  im  Jahre  1010  und  g^n 
103,891.273  M.  im  Jahre  1900)  gesenfiber. 
Die  Betriebsüberschnsse  betrugen: 


1 

BctricbiflbcrKbiiB 
Min.  M. 

Aul  i  km  Bahn- 

In  <h  des 
tapttilt 

1850 

1-285 

7.207 

2-80 

1860 

6-634 

12  444 

5-25 

1670 

12195 

15.028 

5*64 

1880 

25-509 

13.063 

4-44 

1890 

32-915 

13.050 

4-97 

igoo 

32-989 

10.909 

3-70 

1910 

51-912 

15.657 

4-61 

1913 

52-555 

15.636 

4  40 

Das  Verhältnis  der  Ausgaben  zur  Oesamtein- 
nahme (die  Betriebszahl)  betrug  1913  74  63 
gegen  70  99  im  Jahre  1910  und  75  90  im 
Jahre  1900. 


f.  Staatliclie  Straßenbahnen  und  Kraft- 
wagentinien. 

Während  auch  in  Sachsen  im  altgemeinen 
die  Einrichtung  von  StraRcnhahn'>n  privaten 
Unternehmern  und  den  Gemeinden  überlassen 
worden  ist,  hat  der  Staat  in  der  näheren  Um- 
gehung Dresdens  selbst  eine  Anzahl  Stralk'n- 
bahnen  gebaut.  Der  Betrieb  dieser  insgesamt 
28'27  hn  langen  staatlidien  Straßenbahnen  vird 
von  der  Stadt  Dresden  f&r  Rechnung  des 
Staates  geführt. 

Im  Jahre  1913  hat  die  sfldistsche  Staats- 
eisenba!in Verwaltung  damit  begonnen,  in  ver- 
schiedenen Teilen  des  Landes  staatliche  Kraft- 
wagenlinien (zunächst  nur  för  Personen-  und 
Oepidcverkehr)  einzurichten.  Diese  Kraftwagcn- 
Imien  haben  in  der  Hauptsache  den  Zvrcck, 
dem  örtlichen  Verkehr  zwischen  den  von  iliiien 
berührten  Gemeinden  zu  dienen  und  diese 
zugleich  an  das  Netz  der  staatlichen  Eisen- 
bahnen anzuschließen.  Die  Kraftwageniinien 
werden  von  der  Staatseisenbahnverwaltung  für 
Rechnung  des  Staates  I-ictrieben;  die  Gemein- 
den müssen  die  zum  Betrieb  nötigen  Wagen- 
hallen und  Werkstatträume  zur  Verfügung 
stellen,  auf  {Entschädigung  für  Benutzung  ihrer 
Wege  verzichten  und  die  Gewähr  dafür  über- 


nehmen, daß  die  Betriebseinnahmen  wenigstens 

die  Abschreibungen  (jährlich  12^/2?^  der  An- 
schaffungskosten der  Wagen)  decken.  Ende 
Juli  1914  waren  in  Sachsen  254  km  staatlicher 
Kraftwagenlinien  im  Betrieb,  die  Einrichtung 
weiterer  etwa  500  km  wird  vorbereitet.  Die 
Fahrpreise  betragen  im  allgemeinen  5  Pf.  für 
t  Aas.  tatuL 

sagen  (saw;  scies;  sege),  Werkzeuge  zur 
Herstellung  von  Ein-  oder  Durchschnitten  an 
WericstOcken,  bei  denen  der  unmittelbare  Angriff 
auf  das  Werkstück  durch  eine  Reihe  von  regel- 
mäßig hintereinander  gestellten  Zähnen,  d.  s. 
schmale  meißelartigc  Schneiden,  ausgeübt  wird. 

Zähne  und  Sägeblatt,  d.i.  der  Tdl,  der  die 
Zähne  mitetnander  verlnndet,  sind  die  wesentlichen 
Teile  einer  Slge.  Das  Blatt  erscheint  entweder  als 

bandartige  Stanlschiene  oder  a!^  dünne  kreisrörmige 
Stahlplatfe.  Hat  das  Blatt  die  Form  eiiits  cndlobcn 
Bandi-s,  so  heißt  die  Säge  Bandsäge;  Krön-  oder 
Tromm cisägen  haben  ein  kreiszylindrisches,  in 
sich  abgeschlossenes  Blatt,  das  diese  Form  vermöge 
der  eigenen  Steifi^it  zu  erhalten  vermag,  iCreis« 
oder  Srkulanigen  ein  krdsfdrmigcs  dienes  Blatt. 

Sägeblätter,  die  zu  dünn  und  biegsam  sind, 

um  ohneweiters  verwendet  werden  zu  können, 
werden  gespannt,  d.  h.  mit  den  Enden  in 
dnero  rahmenartigen  Gestell  (SSgegestelt,  Säge- 
bogen) befestigt,  das  ein  Steifziehen  des  Blattes 
gestattet  In  einzelnen  Fällen  gibt  eine  große 
Brdte  oder  Dicke  dem  Blatt  die  etforderlidie 
Steifigkeit  und  findet  ein  Spannen  desselben 
nicht  statt. 

Zu  den  w  ichtigsten  11  iigcs pa n  ti tcn  Sä^cn  ge- 
hören: Die  Sclirotsiigf  (Urcttsägc,  Dielensäge, 
Spalt^ägc);  sie  wird  in  lotreclitcr  Richtung  von 
2  Arbeitern  in  Bewegung  gebct/t  Die  Quersäge; 
zweckmäßig  mit  einem  Bauch  an  der  Zahnseite 
(Bauchsäge),  wird  von  2  Arbeitern  wagrccht  geführt 
Die  Zugsä^e  ist  eine  Queisä^  mit  stark  gekrümm- 
ter Zahnspttzenlinie.  Der  rnchsschwanz,  eine 
I  Säge  mit  sehr  breitem  Blatt  umt  einem  lhndj»riff; 
die  Zähne  stehen  auf  Stofi,  d  h.  die  Zälmc  greifen 
an,  wenn  der  Arbeiter  di^-  Sage  von  sich  bewegt. 
Die  Stichsäge  (Loch-^'.gt)  ist  ähnlich  wie  der 
hnriisschwanz  mit  einem  tiamigriff  versehen,  jedoch 
von  einer  sehr  geringen  Blattbreite.  Weiter  sind  noch 
/u  erwähnen  die  O ratsäge,  die  Zapfensäge,  die 
Absetzsäge  11.  s.  w. 

Die  gespannten  Sa^en  crfrrtlfrii  einen  Ralunen, 
der  gcsialtit,  die  Spannung  des  Sägeblatts  hervor 
zubnngen  und  zu  regeln.  Hieriicr  gehören:  Die 
Klobsäce  (Foumiersägc),   eine  Säge  mit  recht- 
eckigem Holzrahmen,  in  dessen  Mitte  das  Blatt  ge- 
spannt ist,  sie  wird  von  2  Arbeitern  gefQlul.  Die 
t)rtersäge  bat  ein  HchsitAtü,  das  ans  dnem 
IJingcn-  und  2  Quertellen  besteht.  Letztere  sind 
in  die  an  den  Enden  des  I  .nngcnteil?  angebrachten 
Schlitze  eingelegt  und  wirken  als  2.irniige  Hebel. 
Auf  der  einen  Seite  sind  die  Fnden  die'^cr  Hel>el 
I  durch  das  Blatt,  auf  der  andern  gewüiuiiidi  durch 
■  eine  mit  einem  Knebel  zu  spannende  Hanfschnur 
'  verbunden.  Die  Schließsäge  ist  der  vorbeigehen- 
den ähnlich,  unterscheidet  sich  jedoch  von  denellwn 
I  durch   durcfaw^    kleinere   Abmessungen.  Die 


Digitized  by  Google 


Slfsen.  -  Siittitbahn. 


295 


Schweif  säge  hat  ebenfalls  ein  Gestell  wie  die 
Orterriffc  jedodi  dn  Mkr  idimaks  BUtt 


Ahnliche  Sägen  sind  ferner  die  Absetssige 

und  die  Handsäge. 

Bogensägen  sind  Sägen  mit  einem  bogen- 
förmigen eisernen  Oestdl.  Es  sind  dies  zumeist 
SSgen  fOr  Metatlarbdten. 

Sägemaschinen.  Bei  diesen  wird  dem 
Werkzeug,  d.  i.  der  Säge,  stets  die  Arbeits- 
bew^ung,  dem  Arbeitsstück  mit  wenigen 
Ausnahmen  die  Schaltbewegung  zugeteilt  Die 
Arbettsbewegung  ist  hierbei  entweder  eine 

hin>  und  hergehende 
oder  eine  fortlau- 
fende. Für  erstere 
Bew^ung  ist  die 
SSgemascnnie  nadi 
Art  einer  gespannten 
Säge  mit  einem  oder 

mehreren  Blättern 
ausgestattet  Fflr  die 

letztere  Bewegung 
bilden  die  Zähne  ent- 
weder die  Kante  eines 
endlosen  Stahlbandes 
oder  einer  kreisrun- 
den Stahlsdieibe. 
Hiernach  lassen  sich  die  Sägemaschinen  ein- 
teilen in  Rahmensäge  luaschinen,  Bandsäge- 
maschtncn  und  Krdssägemasdiinen. 


Abb.  162. 


Abb.  1«3. 

Rahmensägeniaschincn.  Ihr  kennzeichnender 
Teil,  der  Rahmen,  ist  entweder  geschlossen  und 
heißt  dann  Gatter  (Gattersäge),  oder  einseitig 
offen  und  wird  erst  durch  das  Sägeblatt  abgeschlossen 
(Aussdmdd-  oder  Ddcoupiendge). 

Die  Gatter  führen  je  nach  Steüun.i:  und  Zahl  der 
Blätti-T  in  denselben  verschiedene  liezcicliiiungen. 
Man  unterscheidet:  Mittelgatter  (mit  einem  Säge- 
blatt in  der  Mitte),  hndgatter  (ein  seitliches  Blatt), 
Doppelgatter  (2  Blätter)^  Bund-  oder  Voll- 
ffatter  (mit  mehr  als  2  Blättern).  Die  Arbeits- 
Eewegni^  der  Gattersägen  ist  entweder  lotrecht 
oder  wanecht;  die  Schaltbeweguiw  erfolgt  sdbsttitii^ 
Die  Delcoupiersägen  (hauptsächlich  rar  die  Her- 
stellung von  auf  Holzplatten  vorgezeichneten  Schnitt- 
figuren bestminit)  arbeiten  in  lotrechter  Dichtung; 
das  Arbeitsstück  liegt  auf  einem  Tisch,  durch  dessen 
Mitte  die  Säge  geht,  und  wird  mit  der  Hand  zugeführt. 

Bandsägemaschinen.  Bei  diesen  geht  das 
Blatt  entweder  über  2  lotrecht  übereinander  sitzende 
Führungsräder  oder  über  3,  wovon  2  lotrecht  ütx:r- 
dnander  und  das  dritte  hi  derselben  Ebene  sdtvirts 


sitzt.  Beide  Arten  kommen  sowohl  für  Hand-  als 
für  .Mascliinenantrieb  vor. 

In  Abb.  162  ist  eine  Bandsiffenuttchine  mit  2 
fibereinandersitzenden  Führungsradem  R,  Rj  dar> 
gestellt  Das  Arbeitsstück  wird  auf  dem  Tisch  7* 
ununterbrochen  von  Hand  aus  von;eschoben ;  mit- 
unter erfolgt  auch  ein  siIhstt.Htij^cr  Vorschub, 

f;)ie  Geschwindigkeit,  die  den  Bandsägen  gegeben 
wird,  ist  immer  sehr  groß  (bei  DampfbetrieD  TO  bis 

Ilm,  bei  Handbetrieb  3-5 /n/Sek). 

Der  Arbeitsverbrauch  einer  Bandsäge  ist  nach 
Harti^  für  1  m*  SchnittfUdie  und  die  PS/Std.: 

1  wobei  5  die  Schnittbreite,  q  das  Verhältnis 

zwischen  Sigqiescbwifldifl^eit  und  Vorschub  und 
a  und  b  Befwerte  bedeuten  (fOr  Udite,  Bdie,  Rot- 
buche: 0,037,  0,052  ,  0,062  bzw.  326,  412,  485). 

Kreissägen.  Das  Blatt  derselben  ist  eine  an 
ihrem  Umfang  mit  Zahneinschnitten  versehene  Kreis- 
scheibe, die  um  die  auf  der  ICreisfliche  senkrecht 
stehende  und  durch  den  Mittelpunkt  derselben 

fehende  Achse  Ui  Drehung  versetzt  wird.  Es  kommt 
ierbef  sowohl  Hand-  ab  Maschinenantrieb  vor.  In 
Abb.  163  a  u.  b  ist  eine  Kreissäge  für  Holzarbcit 
mit  Maschinenantrieb  dargestellt.  Das  Werkstück  A 
liegt  z.  T.  auf  dem  Tisch  T,  z.  T.  auf  dem  Wagen  W 
(der  auf  der  andern  Seite  der  Säge  befindliche  zweite 
VC  ngen  fit  in  der  Zddinung  weggelassen). 

Die  Schaltung  erMet  bd  den  ICreiasigen  teils 
selbsttätig,  tols  von  rfind  aus.  Ztaweflen  wird 

Arbeits-  und  Schaltbevtcgung  der  Säge  zugeteilt 

(Pcndelsäge,  schwingende  Säge). 

Solche  Pendelsägen  finden  u.  a.  zum  Abschneiden 
rotglühender  Eisenstäbe  Anwendung.  Kaltsägen, 
d.  s.  Sägen  zum  Abschneiden  dickö*  Eisenstangen 
in  kaltem  Zustand,  werden  ebenfalls  als  schwingmde 

Kreissägen  gebaut. 

Die  Umfangsgeschwindigkeit  der  Kreissäge  für 
Holz  kann  beim  Handbetrieb  bis  etwa  5  m,  bei 
Maschinenantrieb  0  -35  /n/Sek.  betr.ii;en,  je  nach 
der  Dicke  und  dem  Material  des  Werkstücks.  .Metall- 
kreissägen haben  mit  Ausnahme  der  kleinsten  stets 
Maschinenantrieb  und  dann  eine  sehr  große  Ge- 
schwindigkeit (bei  einem  DurcfamesBer  von  1,5  m 
60    SO  m  Sek,), 

Bedeutet  u  die  uiiiur.liciK-  L'mdrehungszahl,  D  den 
Sägedurchmesser  ui.J  .s  die  Schnittbreite  in  mm, 
F  die  stündhche  Schnittfläche  in  nO,  so  ist  der 
Arbeitsverbrauch  in  PS.  nach  H artig: 
uD  s__F 
8  -  lü*  '  c 

wobei  c  far  weiche  Hölzer  mit  U,  für  harte  mtt  2S 

anzunehmen  ist. 

Sfintisbalin,  1^03  konzessionierte  Schmal- 
spurbahn von  Appenzell  auf  den  Qipfel  des 

Säntis  (2500  m),  auf  dem  vor  50  Jahren  die 
erste  meteorologische  Hochgebirgsstation  der 
Welt  errichtet  wurde.  IQ  10  wurde  die  Konzes- 
sion dahin  abgeändert,  daß  der  Gesellschaft  der 
S.  gestattet  wurde,  die  Bahn  in  4  Seidionen 
(Talstrecke  Appenzell-Wasserauen  und  Beig- 
strccken  Wasserauen  -  Sccalp,  Seealp  -  jMäglis- 
alp,  Aklglisalp-Säntis)  in  Betrieb  zu  setzen. 

Die  erste  Teilstrecke  Appenzell-Wasserauen 
(6-2  km)  wurde  Juli  1912  fQr  den  Personen- 
verkehr und  im  Jahre  1913  fQr  den  Ofl1er> 
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verkehr  eröffnet.  Der  Betrieb  wird  'auch  im 
Winter  fortgeführt. 

Die  Bahn  hat  die  Meterspur  und  Höchst- 
steigungen von  30%.  Der  elektrische  Strom 
fflr  den  Betrieb  vird  vom  Elektrizitätswerk 
Appenzell  belogen  und  in  einem  der  Bahn 
gehörigen  Unterwerk  aus  Drehstrom  von 
6000  Volt  Spinnung,  50  Perioden,  in  OI«cli- 
strom  von  1000  Volt  Fahr  1r  ihtspanming  um- 
gewandelt je  2  Motoren  haben  Serienschaltung, 
jeder  Motor  65  PS. 

Das  Anlagekapital  fQr  die  eröffnete  Teil- 
strecke  beträgt  1-3  Mill.  Fr. 

Rücksichtlich  der  Bergstrecke  von  Wasser- 
auen zum  Gipfel  (9  6  km)  ist  späterer  Ent- 
scheidung vorbehalten,  ob  die  Linie  strecken- 
weise als  Zahnbahn  oder  als  Bergaufzug  her- 
gestellt werden  soll.  FQr  diesen  Teil  der 
Bahn  waren  bis  1916  weder  technische  noch 
finanzielle  Vorlagen  eingereicht  worden,  und 
dürfte  die  AusfGhrung  in  absehbarer  Zeit  nidit 
zu  erwarten  sein. 

Saharaquerbahn.  Eine  Eisetibahn  durch 
die  Sahara  zur  Verbindung  von  Algier  und 
Sudan  wurde  zuerst  1876  von  Duponchel 
angeregt;  neuerdings  wird  der  Gedanke  von 
französischen  Kolonialpolitikem  wegen  der  Nutz- 
barmachung der  «schwarzen  Armee*  eifrig 
erörtert.  Saintoyant  empfiehlt  eine  Linie 
zur  Verbindung  von  Algier  mit  dem  Bevöl- 
kerungsgebiet des  Niger,  von  Cotomb-B^char 
Ober  Taurirt  und  Timbuktu  in  Ostlicher  Rich- 
tung zum  Tschadsee. 

Zur  Erkundung  dieser  Bahntrasse  wurde 
im  Januar  1912  eine  Expedition  unter  Haupt- 
mann Nigger  nach  Afrika  entsendet. 

Das  Anfangsglied  der  Bahn  würde  die 
Strecke  Oran-Ain  Sefra-Colomb-Bechar  bilden. 
Andere  ähnliche  Pläne  suchen  weiter  östlich 
den  Anschluß  an  die  Strecke  Philippeville- 
Constantine-Biskra.  Berthelot  hat  eine  Eisen- 
bahn von  Oran  und  Algier  durch  die  Sahara 
über  Zemio  und  Stanleyville  nach  Kapstadt, 
also  nach  dem  Vorbild  der  Kap-Kairo-Bahn, 
vorgeschlagen,  um  eine  schnellere  Reisever- 
bindung zu  schaffen,  als  sie  jetzt  durch  die 
Dampfer  ermöglicht  ist.  Die  Linie  würde  in 
das  Verkehrsnetz  von  Belgisch- Kongo  und  der 
südafrikanischen  Union  eingreifen.  Fs  wird 
dafür  sogar  ein  Vollspurgieis  vorgeschlagen, 
um  ZQge  mit  großer  Reisegeschwindigkeit, 
tOkm^Std.,  durchführen  zu  können.  Alle  diese 
und  andere  ähnliche  Pläne  stehen  auf  schwacher 
wirtschaftlicher  Grundlage  und  and  w^en 
ihrer  Abenteuerlichkeit  weit  entfernt  von  ihrer 
Verwirklichung. 

Literatur:  Le  Transsaharien,  son  utiliti,  ses 
conditions  d'^blissement  et  d'exploitatioii.  Paris 


1910,  Berger-Levrault.  -  Rottme,  Jounul  ofßcicl 

von  Französisch- Westafrika,  1912,  Nr.  388,  S.  77.  - 
Hübner,  Kol.  Monatsblittcr,  1913,  S.  498.  - 
Seil  an  der.  Die  Fisenbahnpolitik  Frankreichs  in 
Nordafrika.  1913,  S.  553  -58^.  Baltzer. 

Saisonbahnen,  in  der  Schweiz  übliche 
Bezeichnung  fflr  Bahnen  mit  beschränkter  Be- 
triebsdauer (Schmalspurbahnen,  Zahnradbahnen 
a.  s.  w.).  Der  EMrieb  der  meisten  S.  beginnt 
irr  April,  Mai  oder  Juni  und  schließt  im  Sep- 
tember oder  Oktober.  Die  Rigjbahnen  eröffnen 
den  Behleb  schon  im  Mirz  und  stehen  bis 
Dezember  in  Betrieb. 

Saisonkarten  (season  tickets),  ermäßigte 
Fahrkarten  (Abonnementkarten  oder  Rückfahr- 
karten, Rundreisekarten  u.  s.  w.),  deren  Ausgabe 
und  Gültigkeitsdauer  mh  Rücksicht  auf  ihren 
Zweck  auf  bestimmte  Kalenderzeilabschnitte 
(Saison)  beschränkt  ist  Hierher  gehören  Bade- 
fahrkarten (s.  d.),  Sommerkarten,  Wintersport- 
karten u.  dgl. 

Im  weiteren  Sinn  sind  S.  gleichbedeutend 
mit  Zeitkarten  (s.  d.). 

Saison-  oder  Zeittarife  sind  differentiell 
gebildete  Ausnahmetarife  (s.  Gfltertarife,  Bd.  V, 
S.  470),  die  für  bestimmte  Abschnitte  eines  Jahres 
Frachtermäßigungen  vorsehen.  Ihr  Zweck  ist 
ein  verschiedener.  Sie  wollen  ein  Gut,  das 
seiner  Natur  nach  eine  hohe  Fracht  nicht 
vertragen  kann,  7u  einer  bestimmten  Zeit 
aber  in  übergroßen  Mengen  auf  den  Markt 
geworfen  wird  und  fQr  weite  Kreise  des  Volkes 
eine  allgemeine  wirtschaftliche  Bedeutung  hat 
(namentlich  Nahrungsmittel),  Versand-  und  ab- 
satzfähig machen.  Vg^.  Rhabarb«',  der  bei 
Auflieferung  vom  15.  April  bis  30.  Juli  in 
Deutschland  zu  den  Sätzen  des  Speziaitarifs  Iii 
(sonst  Speztaltarif  I)  verbrachtet  wird;  Butter, 
Schmalz  und  Margarine,  die  bei  Aufgabe  als 
Stückgut  in  der  Zeit  vom  1.  April  bis  30.  Sep- 
tember in  Frachtstücken  von  höchstens  200  kg 
Einzelgewicht  dem  Spezialtarif  f.  best.  Eilgüter 
in  Deutschland  7ugewiesen  sind;  für  Kartoffeln 
im  Fall  der  Verwendung  als  Saatgut  wird  in 
Deutschland  vom  1.  IMflrz  bis  31.  Mai  für 
Frachtstückgut  die  Fracht  für  das  halbe  wirk- 
liche Gewicht  nach  den  Sätzen  des  Speziaitarifs 
f.  best  StOckgflter  berechnet  Hierunter  fallen 
auch  die  Frleichterungen,  die  der  österreichische 
Tarif  für  einzelne  Pechsorten  und  für  frisch 
gesalzene  Hlute  bei  der  Beförderung  in  den 
Wintermonaten  zugestanden  hat.  Die  Zeittarife 
bezwecken  auch  eine  vorteilhafte  Ausnutzung 
der  Betriebsmittel,  indem  sie  zu  einem  Bezug 
von  Zeitgütern,  wie  Düngemitteln,  Kohlen  u.s.w. 
durch  FrachtermäRigimgen  in  einer  Zeit  an- 
reizen, zu  der  diese  Güter  eme  zweckent- 
sprechende Verwendui^  in  den  einzelnen  wirt- 
schaftlidien  Betaidien  noch  nicht  finden  können. 
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Sie  wollen  so  eine  bessere  Verteilung  des 
Verkehrs  und  eine  Entlastung  der  einzdtien 
Wagen gattunpen   zu  bestimmten   Zeiten  er- 
reichen, üroße  praktische  Bedeutung  haben 
Ausnahmetarife  för  diesen  Fall  nicht,  vdl  die 
Ermäßigunticn  bei  den  f'.irhtüch  in  der  Repcl 
nicht  unerheblich  bevorzugten  Gütern  nicht 
so  groß  sein  kOnnen,  daß  diese  Verbilligung  , 
ihren  vorzeitigen  Rczu'^,  der  mit  Zinsverlusten,  ' 
Verminderung  des  Gütes  infolge  längerer  Lage-  t 
rung  u.  s.  w.  verbunden  ist,  für  die  Beteiligten 
auch  wirklich  wirtschaftlich  macht  Zeittarife 
verdanken  ihre  Entstehung  auch  reinen  Wett- 
bewerbsrücksichten gegen  die  Wasserstraßen; 
von  besonderem  praictischen  Wert  sind  sie  hier 

Saldierungsstelle  s.  Abrechnung. 
Saleve-Bahn  s.  Bergbahnen. 
Salonwagen  s.  Hofzflgennd  Personenwagen. 

Salvador,  mittelamerikamsche  Republik, 
grenzt  im  Süden  an  die  Südsee,  im  Südosten 
an  den  Golf  von  Fonseca,  im  Osten  und 
Norden  an  Honduras,  im  Westen  an  Quatemala, 
1\.079  km'^,  etwa  1  jMül,  Einwohner.  L.Inge 
der  durchweg  schmalspurigen  Eisenbahnen  etwa 
250  km.  Die  längste  Bahn  fflhrt  vom  Hafen 
Acajutia  am  Stillen  Ozean  nach  der  Hauptstadt 
San  Salvador  (105  km).  Eine  Zweigbahn  von 
rd.  40  km  verbindet  Santa  Ana  mit  Sitio  del 
NinO.  Eine  Kleinbahn  zwischen  der  Hauptstadt 
und  Santa  Tecia  soll  weiter  geführt  werden 
nach  dem  Haien  La  Libcrtad.  Eine  Bahn  von 
San  Miguel  nach  dem  Hafen  La  Union  (62  km) 
ist  im  Jahre  1913  fertiggestellt.  Sie  soll  von 
San  Miguel  nach  San  Salvador  weitergeführt 
werden.  ir.  der  Leym. 

Salzkammer^t- Lokalbahn^  in  Ober- 
österreich und  Salzburg  gelegene  schmalspurige 
Privatbahn  (Spurweite  0*76  m)  nrit  dem  Sitz 
in  Salzburg.  Die  Hauptlinie  führt  von  Ischl 
über  den  Wolfgangsee  und  St.  Lorenz  (Ab- 
zweigung zum  Mondsee)  nach  Salzburg  {bl  km). 

Außerdem  besitzt  und  betreibt  die  S.  die 
Zahnradbahn  auf  den  Schaf berg  (s.  Schafberg« 
bahn). 

Die  Konzessionierung  der  S.  erfolgte  I890| 

die  Betriebseröffnung  1890  -1803. 

Die  größte  Steigung  beträgt  auf  den  Strecken 
Ischl-Strobl,  Mondsee-Salzburg  und  Strobl-St 
Lorenz  25 "^op,  der  kleinste  Krümmungshalb- 
messer 60,  bzw.  auf  der  Strecke  Mondsee-Salz- 
burg 75  m. 

ämimelbahnhMe  s.  Verschiebebahnhöfe. 

Sammelglelse,  Gleise,  in  denen  Güter- 
wagen aufgesammelt  werden,  Ausdruck,  der 
ffir  die  Rtchtungsgleise,  aber  auch  fQr  die 
Ausfahrgleise  oder  IQr  Leerwagengleise  der 


Verschiebebahnhöfe  angewendet  wird  (s.  Ver- 
schiebebahnhöfe, Richtungsgleise).  Caatr. 

Sammelladungen.  Mehrere  Gegenstände 
dürfen  in  denselben  Frachtbrief  aufgenommen 
werden,  wenn  sie  nach  ihrer  Beschaffenheit  ohne 
Nachteil  zusammengeladen  werden  können  und 
kerne  Zoll-,  Steuer-  oder  Poiizeivorschriften  ent- 
gegenstehen. Da  Wagenladungen  aus  verschie- 
denartigen Gütern,  auch  aus  verschiedenen 
Haupttarifklassen  gebildet  werden  dürfen,  so 
lassen  sich  auf  diese  Weise  namentlich  SÜcIc- 
güter  zu  Wagenladungen  zusammenfassen.  Das 
Speditionsgewerbe  macht  hiervon  sowohl  im 
eigenen  Interesse  als  aucli  zum  \'orteil  der  Eisen- 
bahn vielfach  Gebrauch.  Die  Fracht  wird  für 
die  ganze  Sendung  auf  Grund  des  höchsten, 
für  einen  Teil  der  Sendung  geltenden  Tarif- 
satzes ermittelt,  sofern  sich  nicht  bei  getrennter 
Gewichtsangabe  die  Einzelberechnung  billiger 
stellt.  Besondere  Tarife  für  S.  sind  hiernach 
nicht  geschaffen,  weil  je  nach  dem  Einzelfall  die 
Sätze  der  Allgemeinen  \X'agenladungsklasse  oder 
der  Spezialtarife  oder  Ausnahmetarife  oder  auch 
eines  Serientarifs  der  fracfatberecbnung  zu 
gründe  gdegt  werden.  Qntae». 

Sammelzug  (goods  colkcting  tmin-,  train 
coUeäeur;  trtno  coUettore),  Güterzug  zur  Auf- 
nahme der  auf  den  einzelnen  Bahnhöfen  im 
Laufe  des  Tages  oder  in  sonst  angemessenem 
Zeitraum  angesammelten  Güter,  insbesondere 
der  Stückgüter,  im  letzteren  Fall  auch  Ein- 
oder  Ausladezug  genannt  (s.  Ausladezug, 
Fahrplan  u.  Güterzüge).  Brmsing. 

Sandgleis,  Vorrichtung  zum  Auffangen  von 
Eisenbahnfahrzeugen  oder  ganzen  Zfigen  durch 

Sandbedeckung  der  Schienen. 

Um  ein  Oeßenstolii^n  eines  in  einen  Kopfbatinliof 
einlaufenden  Zujjes  j^cj^ct;  den  hndj^rellbock  /ii  ver- 
hindern oder  zu  mildern,  hat  man  häufig  statt  sonst 
zu  diesem  Zweck  angewendeter  Prellböcke  besonderer 
Bauart  (Wasscrdruckbuffer,  Rawiescfaer  Prellbock) 
lediglich  die  Fahrsdiienen  auf  eine  gewisse  Lange 
\  or  dem  EndpRlUiock  mdutre  em  hodi  ndt  Sand 
bedeckt. 

Den  Namen  S.  (oder  auch  Sandwcichc)  führt 
eine  von  dem  verstorbenen  Oeheimrat  Dr.-lng.  Kopeke 
in  Dresden  erfundene  Vorrichtung,  die  dieselbe  Wir- 
kung des  Sandes  nicht  auf  <1cm  eigentlichen  Fahr- 
gieis,  sondern  aut  einem  durch  CjleisverKhtIngung 
netxn  das  t^ahrgleis  gelegten  Oleisstück  anwende^ 
in  das  der  aufzuhaltende  Zug  oder  die  tufeuhaltenden 
Fahrzeuge  mittels  Weiche  ah^^^elenkt  werden.  Das  S. 

niclit  nur,  wjc  die  ßesaiiduiig  des  Fahrglei^s,  bei 
stumpf  encienden  Gleisen,  sondern  namentlich  auch 
bei  durchlaufenden  Gleisen  anwendbar.  wird 
dann  auch  an  seinem  hinteren  Ende  mittels  Weiche 
an  das  Fahrgleis  angeschlossen,  so  daß  bei  nicht  ganz 
voll^tindiger  Aufhaltewirkung  der  Zug  u.  s.  w.  zur 
Vermddung  einer  Entgleisung  wieder  in  das  Fahr- 
gleis zurOngelenkt  wird. 

Abb,  iri4  zeigt  solche  .Nnordnung  im  Lagcplan,  Abb. 
165  u.  löo  zeigen  den  Quersciinitt  in  2  Austührungs- 
formen.  Die  beiden  Schienen  des  S.  sind  gegen  die 
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Sduetien  des  Fahrglefoes  um  40- 45  AUR  mittels  Rampe  Stellung  der  übrigen  Weidienhebel  umzulegen  ist, 
Sjoeakt  (oder  letztere  entsprediend  eehoben)  und  in  während  erst  die  Umlegung  des  FilitilnBenhebels 
anen  SuMlkoffer  gebettet,  der  etwa  Bis  zur  HMe  der  deu  Signalbdiel  freigibt.  Andemfall*  hann  es  vor- 
Fabisddenen  reicht,  die  Schienen  deiS.alio  In  40  Us    koininen  (und  ist  voifclumuiun),  daß  ehi  Zug  noch 





  FaKrgleU     

Abb. 


45I«UR  Höhe  fiberdeckt.  Der  Sandkoffer  wird  ent- 
weder  von  2  besonderen  Begrenzungsschienen  ein- 
gebßt  (Abb.  165^  die  zugleicfa  ab  Ldtachiencn  gegen 


vor  Einstellung  der  Weiche  auf  das  Fahtvleb  sich 
durch  die  Fahrtstellung  des  Signals  zur  Weiterbihrt 
veranlassen  lißt 


s$t    —  -—  a   __  I 

IC  tSO      —  ^^-•|0  ^ 


Alib.ie. 


tntgleisungsgefahr  dienen,  oder  (Abb.  166)  die  eine 
der  beiden  Begrenzungen  des  Sandkoffera  wird  durch 
die  Fahrsdiiene  selbst  gebildet  In  diesem  Fall 
braucht  die  Oldsachse  des  S.  gegen 

diejenige  des  Fahrgleises  nur  um  130 

bis  HO  mm  verschoben  zu  sein,  was 
die  AnwcndunjT  auch  bei  sehr  beschränk- 
ten Breitcnvcrhältnissen,  /.  B  z\x'ischen 
2  Bahnsteigkanten  oder  innerlialb  der 
Pfeiler  einer  Oberführung,  im  iiinnel 
o.  a.  w.  ermöglicht  Hölzerne  £infassun< 
gen  des  Sandkoffers  sind  weniger  gedg- 
net  wegen  mangelhafter  Wirkung  fjogex 
etwaige  Neigung  zu  Entgleisungen. 

Der  SaiiJ  muß  grobkörnig  und  lehm- 
frei sein,  damit  er  auch  bei  hrmt  nach 
nasser  NX'itterun^  nicht  gefriert.  In 
Dresden  hat  man  mit  gutem  Erfolg 
^lenttgrus  verwendet  Die  Brems- 
wirkung em  ittelt  Kopeke  nach  eigenen 
und  nach  in  England  angestellten  Versuchen  mH 
etwa  Oi.  Nach  sonen  Mitteilungen  (Ztg.  d.  VDEV. 
1911,  S.  105-121)  haben  sich  S.  auf  dem  Rangier- 
bahnhof  Dresden  -  Friedrichstadt  /.um  Auffani^cn 
entlaufener  Wagen  wiederholt,  außerdem  in  ein- 
zelnen l'ällen  zum  Aufhalten  von  Zügen  vor 
gefahrdrohender  Einfahrt,  bewährt.  Die  Niclitbcwäh- 
rung  einer  wieder  beseitigten  Anlage  auf  dem  Bahn- 
hof Peiskretscham  (SteUwerk  1909,  S.  126)  scheint 
auf  die  Lage  in  einer  Krümmung  und  auf  die  Ver- 
wendung von  Holz  zur  Begrenzung  des  Sandkoffers 
zurückzuführen  zu  sein.  Die  beiden  Weichen  eines 
an  hi'idcn  Enden  angeschlossenen  S.  werden  zweck- 
mäßig gekuppelt.  Wo  ein  S.  im  Kähmen  einer 
Sicherungsatila^'c  bei  verbotener  f-jnfahrl  oder  Weiter- 
fahrt aut  Ablenkung  stehen  soll,  wird  die  Ein- 
stellung der  Weiche  auf  das  Fahrgleis  zweckmäßig 
nicht  von  der  Fahrtstellung  des  Signalhdxls,  sondern 
von  derjenigen  eines  boonderen  Hebels  abhingig 
gemacht  der  wie  ein  Riegelbebel  nach  Richtig- 


Literatur:  y\ußer  obigem  Aufsatz  von  Kopeke 
Oder,  Hb.  d.  Ing.  W.  Bd.  V,  iV,  1,  &ji  wo 
weitere  Utefaturangaben. 


AM.  US. 

Sandkasten  s.  Sandstreuvorrtchtungen. 

San  Domingo  (Santo  Domingo,  Domini- 
kanische I^epublik),  Freistaat  auf  der  Insel 
I  laiti  (s.  d.).  48.577  km-  mit  etwa  bOÜ.OOO  Ein- 
wohnern. Gesamtlänge  der  Eisenbahnen  241  Am, 
auBerdetTi  ein  über  den  ganzen  Staat  verstreutes, 
hauptsächlich  den  Verkehr  der  Zuckerfabriken 
bedienendes  Kleinbahnnetz  von  362  km.  Haupt- 
strecke die  Dominion  Central  Railway  zwischen 
Puerto  Plata  und  San  Jage  mit  einer  Abzwei- 
gung nach  Moca  (96  kai),  ferner  die  Samana- 
Sanjago  Railway  von  Sanchez  nach  La  Vega 
mit  einer  Nebenbahn  nach  Salcedo  (117  km).  Es 
war  geplant  (1913),  von  der  Station  Jina  dieser 
Bahn  eine  etwa  1 00  km  lange  Eisenbahn  nach  der 
Hauptstadt  San  Domingo  zu  bauen.  Die  Kosten 
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San  Donlügi«.  - 

Verden  auf  2  Mill.  Dollar  veransdilagt  und 

die  Bahn  bietet,  abt^esehen  von  einem  kleinen 
Tunnel  durch  die  Cordiilera  Centrai,  technisch 
keine  besonderen  Schwierigkeiten.  Obdieser  Plan 
ausgeführt  ist,  war  nicht  bekannt.  I-  derLeyen. 

Sandschakbahn  (vgl.  Abb.  1 67),  das  den  vor- 
maligen türkischen  Kreis  (Sandschak)  Novipazar 


j  I  


Abb.  167. 


durchziehende,  bisher  noch  i!nausp;ebaute  Mittcl- 
stück  der  von  der  alten  österreichisch-türkischen 
Reichsgrenze  an  der  Save  (Doberlin)  durch 
Bosnien,  Altserbien  und  Makedonien  nach 
Salonik  führenden  Linie  des  im  Jahre  1869 
dem  Baron  Hirsch  konzessionierten  Bahnnetzes 
der  europäischen  Türkei.  Von  der  bezeichneten 
Linie  ist  im  Süden  die  363  km  lange  Strecke 
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Salonlk-Oakflb  ^cq)lje)-Mitrovitza,  im  Norden 

dagegen  nur  die  kurze  Strecke  Doberlin- 
Banjaluka  (10 1*5  Am)  vollspurig  zur  Ausführung 
gelangt.  Da  der  Finanzierung  des  obigen  Bahn- 
netzes eine  kilometrisclie  Staalssubvcntion  zu 
gründe  lag  und  den  Handelsinteressen  der 
Westmächte  am  besten  mit  Sackbahnen  von 

der  SeekQste  nach 
dem  Innern  der 
Balkanhalbinsel  ge- 
dient war,  blieb  der 
technisch  -schwierig- 
ste und  kostspielig- 
ste Teil  der  Linie 
—  die  das  innere 
Bosnien  und  den 
Sandschak  durch- 
ziehende Zwischen- 
strecke Banjaluka- 
Mitrovitza  -  unaus- 
geführt Als  nun  in 
Erweiterung  des 
während  der  Okku- 
pation geschaffenen 

schmalspurigen 
Bahnnetzes  die  bos- 
nische Ostbahn 
Sarajevo  -  l  Ivac 
(Sandschakgrenze) 
mit  137*6  km  und 
Ober  90  Tunnele  in 
einer  für  den  spä- 
teren Umbau  auf 
Vollspur  geeigneten 
Linienführung  im 
Juli  1*JU6  vollendet 
war,  wurde  seitens 
der  österreichisch- 
ungarischen  Regie- 
rung in  Ausflbung 
des  der  Monarchie 
im  Berliner  Vertrag 
von  1878  einge- 
räumten, im  Ober- 
einkommen mit  der 
Türkei  vom  26.  Fe- 
bruar 1909  ge- 
wahrten Rechtes,  im 
Sandschak  Militär- 
und  Handelsstrafkn 
zu  erbauen,  der  Plan  ins  Auge  gefaßt,  den 
Anschluß  der  bosnischen  Üstbahn  an  die  Salo- 
niker  Linie  der  orientalischen  Bahnen  durch  Aus- 
füllung der  Lücke  Uvac-Sandschak-Mitrovitza 
sicherzustellen.  Hierdurch  wäre  eine  wenn 
auch  bis  zur  Normalisierung  der  bosnischen 
Zwischenstrecken  2maligen  Spurwechsel  be- 
dingende Bahnverbindung  der  Monarchie  mit 
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den  orientalischen  Bahnen  unabhängig  von 

Serbien  erreicht  worden.  Die  kundgegebene  Ab- 
sicht der  österreichisch-ungarischen  Regierung, 
die  S.  zur  AusfOhrung  bringen  zu  lassen, 
begegnete  bei  der  Pforte  anfangs  Schwierig- 
keiten und  rief  in  Rußland  und  Serbien  heftigen 
Widerstand  hervor,  der  auch  nach  dem  durch 
den  Balkankrieg  1Q12  herbeigeführten  Über- 
gang des  Sandschaks  an  Serbien  fortdauerte. 
Nach  den  für  die  S.  im  Jahre  1909  aufgestellten 
allgemeinen  Plänen  der  Betriebsgesellschaft  der 
orientalischen  Bahnen  kommen  für  die  Trassen- 
führung Alternativen  in  Betracht.  Die  für  den 
Bau  und  Betrieb  günstigere  Trasse  lauft  von 
L'vac  über  Priboj  imd  Priepoljc  im  ümtal 
flußaufwärts  bis  knapp  an  die  vormalige  monte- 
negrinische Grenze,  durchbricht  nach  Osten 
abbiegend  im  Tunnel  den  Sattel  von  Rozhaj 
und  gelangt  sodann  in  das  Ibartal,  dem  sie 
bis  Mitrovitza  folgt.  Diese  Linie  würde  dn 
wenig  bevölkertes,  z.  T.  waldreiches  Gebiet 
durchziehen  und  hätte  stellenweise  ziemliche 
Bauschwierigkeiten  zu  überwinden.  Das  Gelände 
stimmt  im  Limtal  mit  dem  der  bosnischen  Ost- 
bahn überein,  deren  Ausführungswei^e  (76  cm 
Schmalspur)  den  Fianeti  zu  gründe  lag.  Die 
Bahnlänge  beträgt  2 1 0  km.  Die  andere,  kürzere, 
aber  schwierigere  Trasse  führt  gleichfalls  von 
Uvac  bis  Priepolje  im  Limtal,  verläuft  aber 
fortan  viel  naher  der  vormaligen  serbischen 
Grenze.  Sie  steigt  von  Priepolje  (Meereshöhe 
442  m)  im  Tal  der  Milo^va  an,  durchfährt 
im  Tunnel  bei  II  50  i»  HAhe  die  erste  Wasser- 
scheide (Jadocnik)  vor  Sjenica,  sodann,  fort- 
während die  Höhenlage  von  900-lOOUm 
beibehaltend,  mittels  eines  weiteren  Tunnels  in 
1 100  fli  Höhe  die  zwdie  Wasserscheide  (Bucha 
gora),  von  der  sie  sich  nach  dem  Becken  von 
Novipazar  (54Ü  m)  lierabsenkt;  die  von  dort 
bis  Mitrovitza  nocli  /u  überwindende  dritte 
Wasserscheide  (Rogosna  Planina)  von  850  m 
Höhe  bietet  keine  besonderen  Schwierigkeiten. 
In  Sjenica  und  Novipazar  berflhrt  die  Linie, 
die  zwischen  dem  erstgenannten  Ort  und  dem 
Limtal  nutzbare  Wälder  durchzieht,  größere 
Ortschaften  mit  1d>haftem  Marktvtrlcehr;  in  der 
Nähe  Novipazars  sind  ausgedehnte  Eisenerzlager 
vorhanden.  Bei  gleichfalls  schmalspuriger  Her- 
stellung würde  diese  Linie  140  Am  lang  sein; 
die  Kostcnsiimnie  wurde  im  Jahre  1909  mit 
24  Mill.  K  (pro  km  17!  •130  K)  berechnet.  Die 
Regierungsvorlage  von  1913  über  die  Ergänzung 
des  bosnisch-herzegowinischen  Eisenbahnnetzes 
veranschlagt  die  Kosten  der  gleichartige  Ver- 
hä  tnibic  aufweisenden  Schmalspurbahn  Bugoj- 
no-Arzano  mit  dem  kilometrischen  Aufwand  von 
309.000  K.  I'fi  dieser  Annahme  würde  die  S. 
nach  der  kürzeren  Trasse  4i'26  Mill.  K  nach 


der  längeren  nicht  unter  60  JMilLK  kosten.  Durch 

den  Bau  der  S.  würden  Bosnien  und  die 
benachbarten  Länder  der  Monarchie  dem  Gebiet 
Altserbiens,  Mazedoniens  und  dem  Hafen  von 
Salonik  namhaft  nähergerückt.  Für  Wien  und 
Budapest  würde  der  neue  Bahnweg  dagegen 
keine  Abkürzung  bringen,  da  die  Bahnent- 
fernung von  Wien  nach  Salonik  auf  der 
bestehenden  Linie  über  Budapest,  Belgrad  und 
Üsküb  1322  km  beträgt  und  auf  der  neuen 
Linie  durch  Bosnien  Und  den  Sandschak,  die 
Wahl  der  kürzeren  Trasse  voraii<;ge<;et7t, 
1490  ÄOT,  also  um  168  km  mehr  betragen  würde. 
Für  Budapest-Sakmik,  jetzt  Ober  Belgrad  und 
Osküb  1063  km,  würde  die  Mehrlünge  auf 
dem  Wege  über  Bosnien  und  den  Sandschak 
(1355  Am)  um  292  Am  steigen.  mOek. 
Sandstreuvorrichtungen,Sandkasten/äiuuf- 
boxcs;  sabliers,  sablieres),  Einrichtungen  an  der 
Lokomotive,  die  dem  Führer  ermöglichen,  durch 
Bestreuen  der  Schienen  mit  Sand  die  Adhäsion 
zu  vermehren  (s.  hierüber  auch  die  Art  Ad« 
häsion,  Besanden  der  Schienen). 

Im  allgemeinen  bestehen  die  S.  aus  Sand- 
behältern, von  denen  der  Sand  durch  Rohre 
(Sandrohre)  auf  die  Schienen  geleitet  wird.  Bei 
den  gewöhnlichen  S.  sind  die  in  den  Sand- 
kasten angebrachten  Ausflußöffnungen  durch 
Schieber  oder  Ventile  verschließbar,  deren  Be- 
tätigung vom  Führer  aus  durch  Zugstangen 
oder  Kurbeln  (Sand kästen zug)  erfolgt 

Bei  den  Dampfaandstreuvornchtungen  und  den 
mittels  Druckluft  bebiebenen  S.,  bei  denen  der  Sand 

dutcli  die  Wirkung  eines  Danipfstrahls  h/^x.  Luft- 
strahls der  jewci!i|,n-n  Berüiiruiigistellc  zwisclicn  Rad 
und  Schiene  zugeführt  wird,  bind  S.indventile  oder 
Schieber  nicht  eriorderiidi  und  genügt  es,  lür  die 
Ingangset/unj:  b/.w.  Abstellung  der  S.  das  betreffende 
Dampf-  bzw.  Luftventil  zu  dfmen  bzw.au  schlielkn. 
In    Abb.  168 

(Sandkasten  im 
Schnitt)  bedeutet 
S,  den  Sandkasten, 
S  den  Sandschieber, 
A  den  Ausfluf?- 
stutzen,  R  die  Sand- 
rohre, H  die  Hebel, 
an  denen  der  Sand- 
kastenzug ange- 
sckkissen  ist 

Bezilgüch  der  äußeren  Form,  Gestalt  und 
Art  des  Verschlusses  der  Austrittsöffnung  und 
der  Stelle,  wo  der  Sandkasten  angebracht  ist, 
besteht  eine  große  Verschiedenheit  in  der  Aus- 
führung; dies  ist  in  erster  Linie  auf  die  Eigen- 
sdurften des  der  betreffenden  Bahn  zu  Gebote 
stehenden  Sandes  zurückzuführen. 

Scharfkantiger,  von  Lehm,  Kalk  und  Erde 
freier,  trockener  Quarzsand  kann  ohne  beson- 


Abb.l«a. 
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dere  Vorkehrungen  und  Schfittetvorrichtungen 
durdi  lange,  oft  und  scharf  die  Richtung  än- 
dernde Rohrleitungen 
den  Schienen  zuge- 
führt werden. 

Sand,  der  mit  Lehm 
und  anderen  Bestand- 
teilen vermengt  ist, 
"größere  Steine  und 
organische  Verunreini- 
gungen en  hält,  ist  für 
ein  verläßliches  Arbei- 
ten nicht  geeignet  Er 
kann  jedoch  durch 
Sieben,  Waschen  und 
Trocknen  bzw.  Rösten 
in  brauchbaren  Zu- 
stand gebracht  werden. 

Nachdem  unreiner 
Sand  durdi  Feuditig- 
keit  gänzlich  unbrauch- 
bar wird,  ist  auf  einen  guten  Verschluß  des 
Sandkastens  besonders  zu  achten. 


Abb.  160. 


AU.»«. 


Der  Sandkasten  ist  immer  ao  gebaut^  daß 
der  Sand  zur  AustrittsMbiung  auf  einem  sdiiefen 


Abb.  171. 


Boden  hingeführt  wird  (Abb.  Iö9  u.  170).  Diese 
Führung  genQgt  bei  scharfkantigem,  trockenem, 
reinem  Quar/sand,  muß  aber  bei  unreinem 
Sand  noch  durch  besondere  Vorrichtungen 


unterstfltzt  werden,  sei  es  durch  Förderschnedcen, 

durch  eingehängte  Ketten,  die  durch  Bewegung 
des  Schiebers  den  Sand  aufrühren,  durch 
wirklidie  Rfihrdome  oder  Zapfen  an  der 

Schieberwelle  (.Abb.  169  u.  170). 

Der  Sandkasten  wird  auf  dem  Kesselrücken, 
(Abb,  171),  auf  der  Plattform  oder  zwischen  dem 
Rahmen  gelagert.  Die  Sandrohre  sind  SO  ztt 
führen,  daß  sie  möglichst  wenige  ICrümmungen 
aufweisen. 

Die  Lagerung  des  Sandkastens  auf  dem  Kessel- 
rücken bietet  den  Vorteil,  daß  der  Sand  durch 
die  ausstrahlende  Kesselwärme  besser  trocken 
gehalten  werden  kann,  als  in  den  auf  der  Platt- 
form oder  zwischen  dem  Rahmen  angebrachten 
Sandkasten  (Abb.  1 72).  Durch  die  Anordnung 
auf  dem  Kesseirficken  wird  jedoch  die  FSlIung 
des  Kastens  erschwert.  Die  auf  der  Plattform 
oder  zwischen  den  Rahmen  angeordneten  Sand- 
kasten erfordern  beim  Fflllen  einige  Acbt»m- 
keit,  damit  nicht  Sand  auf  das  Triebwerk 
(Lager  und  Zapfen)  gelangt,  sind  aber  besonders 
geeignet  zur  Anbringung  von  Dampfsandstreu- 
apparaten oder  anderen 
Vorrichtungen ,  durch 
die  vermittels  Druck- 
luft -  bei  Vorhanden- 
sein von  Druckluftbrem- 
sen und  Luftpumpen  — 
der  Sand  der  Schiene 
zugeführt  wird. 

In  der  Regel  sollte 
der  Sand  vor  die  erste 
Adhästonsachse  gestreut 
werden. 

Ist  aber  der  Sand- 
kasten aus  zwingetMtal 
Gründen  derart  ange- 
ordnet, daß  nur  durch 
lange,  wenig  OeHUIe 
gebende  Rohrleitungen 
die  erste  Adhäsionsacbse 
erreldrt  werden  kann,  so  wird  der  Sand  der 
zweiten  Achse  zugeführt 


Abb.  )72. 

Es  ist  zweckmäßig,  beide  Maschinenseiten 
gleichzeitig  mit  Sand  zu  versehen,  wenn  auch 
die  Anordnung  einer  Kupplung  der  Sand- 
kastenschieber  und  ihre  Betätigung  durch  einen 


üigiiized  by  Google 


302 


< 

Zug  oft  große  Schwierigkeiten  bietet;  denn 
einseitiges  Sandgeben,  bei  dem  nur  auf  einer 
Maschinenseite  die  Adhäsion  plötzlich  erhöht 
wird,  wirkt  nicht  allein  auf  Lager  und  Zapfen 
schädlich,  sondern  ist  auch  oft  Ursache  des 
Verbi^ens  von  Kuppelstangen. 

Das  Sandgeben  soll  die  Aufmerksamkeit  des 

Führers  nicht  zu  sehr  von  seinen  anderen  Obliegen- 
heiten ablenken.  Es  sind  datier  Bauarten  zu  bevor- 
zugen, die  auch  bei  längerem  Offenhalten  nicht  zu 
viel,  nicht  haufenweise  den  Sand  auf  die  Schienen 
führen,  hinrichtungen,  die  den  Sand  durch  anhaltendes 
Drehen  an  einer  Kurbel  dem  Sandrohr  zuführen, 
sind  aus  diesem  Grund  nur  bei  sehr  schlechtem 
lehmigen  Sand  am  Platz.  Die  Idiaiatiadwn  und 
SteigungsverhittntsK  mandier  Bahnen  snd  oft  derart, 
daß  aiisf:;esprochenes,  lang  dauerndes  Räderglcitcn 
gar  niclii  emtreten  darf,  wenn  der  Zug,  ohne  Ver- 
spätung zu  machen,  befördert  werden  soll;  hier  ist 
es  Autgabe  der  S.,  das  Eintreten  des  Rädcrglcitens 
überhaupt  nicht  zuzulassen,  nicht  aber  das  bereits 
eingetretene  Rädcrgleiten  zu  beheben. 

In  einfacher,  sicherer  Weise  wird  bei  gutem' 
trockenem  Sand  das  sparsame  ununterbrochene 

Sandgeben  durch  eine  entsprechende  Form 
der  Sandaustrittsöffnung  erreicht  Es  eignet 
sich  hf«far  das  Dreieck  oider 
die  Birnform  (Abb.  173),  wo- 
durch bei  entsprechend  großem 
Weg  des  Hebels  im  Ffihrerhaus 
doch  nur  eine  kleine  Öffnung 
erzielt  wird. 

Bei  Tenderlokomotiven  wer- 
den oft  2  Sandkasten  ange- 
bracht, einer  für  Vorwärtsfahrt,  einer  für 
Rückwärtsfahrt;  meistens  al^er  genügt  es,  einen 
&mdkasten  anzuordnen,  der  durch  4  Rohre 
und  einen  Zuir  je  nach  Bedarf  das  vordere 
oder  rückwärtige  Kuppel  räderpaar  mit  Sand 
versteht  S.,  die  nur  ein  Ans  chien  und  kehie 
weite  e  Aufmerksamkeit  seitens  des  Lokomotiv- 
führers bedürfen,  sind  entweder  mechanisch 
oder  durch  Dampf  oder  Druckluft  betrieben. 
Die  durch  einen  Dampf-  oder  Luftstrahl  betrie- 
benen Sandstreuer  habi-n  den  Vorteil,  daß  der 
Sand  direkt  an  die  Berührungssteile  z\xischcn 
Rad  und  Schiene  gelangt  und  daher  der  Sand 
nicht  wie  bei  den  einfachen,  den  Sand  nur 
durch  das  Sandrohr  auf  die  Sdiiene  frei  herab- 
fallen lassenden  Sandstreuelnrichtungen  durch 
Wind  vorzeitig  weggeblasen  u  ird,  1  cvor  noch 
das  Rad  die  besandete  Steile  erreicht  hat. 

Unter  die  die  Zufuhr  von  Sand  mechanisch 
bewirkenden  Sandstreuer  gehören  die  von  Helm- 

lioltz  und  von  Haas.  Rci  orstrretn  \xird  diitch 
Übertragung  der  Bewegung  von  der  Steuerung 
oder  dem  Triebwerk  eine  Schnecke  in  Be- 
wegung gesetzt,  bei  letztcrem  besorgt  das  Auf- 
rfihren  des  Sandes  und  Betätigen  des  Sand- 
schiebers   ein    Dampfkolben,  der  stoßweise 


Dampf  von  einer  Dampf^indefscHe  der  Loko- 
motive erhält 


Abb.  173. 


Unter  den  Dampfsandstreuern  ist  jener  von 
Holt-Gresham  (Abb.l74u.l75)derverbreitelsle. 

Derselbe  besteht  aus  einer  am 
Sandkasten  angebrachten  Sand- 
treppe (Abb.  174)  und  dem  am 
Ende  aes  Sandrohrs  befestigten 
Bläser  (Abb.  175^.  Diesem  Utäscr 
wird  durch  ein  Ventil  oder  Hahn 
Dampf  zugefüfarL  Infolge  der  im 
Sandrohr  entstehenden  Luftver- 
dünnung reißt  der  bei  dem  Deckel 
der  Sandtreppe  eintretende  I.uft- 
strom  den  Sand  mit  und  führt  ihn, 
mit  dem  Dampf  des  Bläsers  ver- 
mischt, unter  das  Rad. 

Ein  mit  Druckluft  betrie- 
bener Sandstreuer  rührt  von 
Brüggemann  her  (Abb.  176). 

Die  Streudüse  5  liegt  im  Sand- 
kasten und  erhält  durch  die  Lei- 
tung 3  ans  dem  Hauptbehälter 
der  Dmckluftbremse  Druckluft, 
welche  den  vorgelagerten  Sand  auf- 
wirbelt und  in dasSandrohrS treibt. 
Durch  den  Anschluß  2  wird  Luft  eingeführt,  um  den 
vor  der  Streudüse  etu-a  festgclagerten  Sand  zu  lockern. 


Mb.l7& 


Abb.  176. 


Ähnliche  Ausführungen  stammen  von  Leach 
und  Lentz.  Die  Dampf-  und  Luftsandstreuer 
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arfaeHen  nur  dann  verläßlich,  wenn  völlig  trok- 
kener  und  lehmfreier  Sand,  am  besten  ge- 
waschener Quarzsand  oder  gepochte  Hochofen- 
schlacke  verwendet  wird.  Um  Sand  mit  Dampf 
oder  Luft  zu  streuen  und  auch  die  Möglichkeit 
zu  besitzen,  beim  Versagen  dieser  Vorrichtung 
auch  noch  direkt  den  Sand  auf  die  Schiene  zu 
bringen,  bc/viTckt  der  Sandstreuer  von  Rihosck 
(Abb.  177),  bei  dem  durch  Betätigung  mit  Dampf 
oder  Dnidduft  der  aus  dem  Snidkasten  durch 
das  Sandrobr  kommen<te  Sand  duidi  die  durch 


die  untere  Öffnung  entgegensbrömende  Luft 
zum  größten  Teil  in  die  Dflse  abgelenkt  wird. 

Wird  die  Zufuhr  von  Dampf  oder  Druckluft 
abgestellt,  so  fällt  der  Sand  direkt  auf  die 
Schiene.  Rihosek. 

Sandverwebttitgen.  MaBregeln  zu  ihrer 
Beseitigung  und  Verhütung  werden  bei  Hisen- 
bahnen  im  Dünen  gebiet  erforderlich.  Ais 
besonders  schwierig  und  umfangreich  erwiesen 
sie  sicli  bei  der  7  km  langen  Dünenstrccko 
von  km  19-26  der  Südbahn  Lüderitzbucht- 
Keetmanshop  im  Sdiutzgebiet  von  Deutsch- 
Süd\xestafrika.  Hier  sind  Wanderdünen  zu 
durchfahren,  deren  Umgehung  durch  eine  an- 
dere Linienführung  sich  als  unmöglich  ergab. 
Der  sehr  kostspielige  Plan,  die  ganze  Strecke 
in  einem  langen  Tunnel  zu  unterfahren,  wurde 
aufgegeben,  weil  die  Bekämpfung  der  Wander- 
dünen mit  von  Jahr  zu  Jahr  abnehmenden 
Mitteln  Erfolc;  vcr-^prach. 

1.  Die  Beseitigung  der  vom  Wind  ständig 
aus  SOd«fidwest  herangewehten  Sandmassen 
vom  filcis  erfolgt  durch  Wegschaufeln 
von  Hand;  zahlreiche  schwarze  Arbeitskräfte 
sind  hierzu  bereitzuhalten,  um  Betriebsunter- 
brechungen zu  verhüten.  Der  Versuch,  die 
langsame  und  kostspielige  Handarbeit  durch 
eine  mechanische  Sandsauge-  und  Druck- 
dnrich  ung  mit  einer  Rohrleitung  -  ähnlich 
dem  Verfahren  bei  der  Druckliiftreinigung  - 
zu  ersetzen,  hatte  kein  zufriedenstellendes  Er- 


■  gebnis,  da  die  LeistungsAh^keit  der  mecha- 
'  nischen  Einrichtung  zu  gering  war.  Man  hatte 
dabei  eine  Lokomotive  zu  Hilfe  genommen, 
die  den  Dampf  zum  Antrieb  des  Motors 

lieferte. 

2.  Bei  der  Verhütung  der  S.  handelt  es 
sich  darum,  entweder  die  der  Bahn  zutrei- 
benden Sandmassen  in  Flugsand  aufzulösen 
und  durch  Aufstellung  trichterartig  oder  keil- 
förmig angelegter  LeitwSnde  oder  Ziune  an 
solche  Stellen  hinzuleitcn,  wo  sie  ohne  Ge- 
fahr für  den  Betrieb  vom  Wind  selbst  über 
die  Bahn  hinweggeführt  werden,  oder  die 
Sandmassen  luvwärts  der  Bahn  durch  Be- 
stecken oder  Bepflan/en  oder  Bedecken  mit 
Matten  vor  dem  Bahnkörper  auf-  und  fest- 
zuhalten. Man  hat  versucht,  dem  Wandern 
der  Sandmassen  durch  künstliche  Bildung 
einer  Vordüne  Einhalt  zu  tun.  Auch  wurde 
vorgesdilagen,  in  etwa  200«!  Abstand  vor 
der  Bahn  einen  hohen,  regelmäßigen  Schutz- 
wall zu  bilden,  in  dessen  Windschatten  der 
lose  hinflberwehende  Stend  ^  ablagern  soll; 
der  Zwischenraum  bis  zum  Gleis  sollte  dann 
glazisartig  allmählich  aufgefüllt  werden.  Durch 
Aufrichten  und  Höbertreiben  einzelner  Zäune 
wird  hierbei  der  von  den  Dünen  gebildete 
unregelmäßige  Höhenzug  auf  möglichst  gleich- 
mäßige Kronenhöhe  gebracht  Vor  den  in  den 
vorhandenen  Lücken  aufgestellten  Bretter- 
zäunen lagert  sich  infolge  des  Windes  Sand 
ab  und  durch  allmähliches  Hochziehen  der 
Zäune  werden  etwa  vorhandene  Einnttdungen 
und  Unregelmäßigkeiten  ausgeglichen. 

Um  Bahneinschnitte  vor  S.  zu  schützen, 
hat  man  die  leeseitigen  Einsdinittsböschungen 
abgeflacht. 

Das  Bestecken  oder  Bepflanzen  der  Dünen 
auf  der  Windseite  und  ihre  dadurdi  bezweckte 

Festlegung  vor  der  Bahn  mißlang  infolge  der 
'  großen  Trockenheit  des  dortigen  Bodens;  auf 
I  den  vor  Wind  nicht  geschützten  Flächen  war 
,  es  unmöglich,  Pflanzenwuchs  zu  ziehen;  auch 

die  Bildung  dner  Vordflne  war  nicht  durch- 
1  führbar. 

Nach  den  jahrdang  fortgesetzten  Versuchen 

ergab  sich  als  einfachste  und  wohlfeilste  Ab- 
hilfe, die  der  Bahn  sich  auf  etwa  100  m 
nihemden  DQnen  durdi  Abdecken  mit 
Matten  oder  Jutebahnen  (aus  Packleinen)  auf 
der  dem  Wind  zugekehrten  abgeflachten  Seite 
am  Fortwandem  zu  verhindern.  Es  werden 
dann,  vom  Scheitel  der  Düne  beginnend,  ein- 
zelne Teile  in  schmalen,  quer  zur  Wind- 
richtung laufenden  Streifen  stückwdse  all- 
mählich freigemacht  und  dem  Wind  preis- 
I  gegeben;  seine  Kraft  !<  st  die  Sandmassen  auf 
\  und  führt  sie  unschädlich   über   das  Gleis 
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hinweg.   In  dieser  >^'eise  läßt  man  einzelne 

Dünen  stückweise  nach  Bedarf  vom  Wind 
selbst  auflösen,  zerstören  und  über  die  Bahn 
hinvegführen.  Diese  Ausführung,  in  genügend 
weitem  Umfang  und  mit  Umsicht  durchgeführt, 
gewährt  volle  Sicherheit  gegen  Betriebsstö- 
rungen und  ist  durchaus  virisdiafUich;  zur 
Abdeckung  werden  Julematten  verwendet. 

BaUser. 

Sandwdehe  s.  Sandgleis. 

Sanitätszflge,  La/ardtzüge,  Spilal/ügc  fsani- 
iary  trains;  trains  saaitaires),  der  Massenbeför- 
derung von  Verwundeten  (Kranken)  auf  Eisen- 
bahnen dienende,  vomehntlich  ffir  den  Kriegs&dl 
bestimmte  Zflge. 

I.  Allgemeines. 

S.  können  aus  Fahrzeugen  bestehen,  die 
au'^schließüch  für  diesen  Zweck  gebaut  sind, 
oder  aus  soiclien,  die  auch  anderen  Beför- 
derungszwecken dienen  und  bei  deren  Bauart 
auf  die  zweckmäßige  Benut/harmachung  für 
Verwundetentransporte  entsprechend  Rücksicht 
genommen  ist;  endlich  kann  im  Notfall  der 
Verwundetentransport  auch  in  XX'agen  statt- 
finden, bei  deren  Bauart  auf  diesen  besonderen 
Verwendungszweck  gar  keine  ROcksIcht  ge- 
nommen ist. 

Wenn  auch  bei  Spezialzügen  den  Anforde- 
rungen des  VerwundetentranspoTts  am  t)esten 
entsprochen  werden  kann,  so  würde  doch  die 
Herstellung  und  Bereithalfttng  solcher  Züge  in 
der  für  die  Kriege  der  üegcnwartcrforderliclien 
Anzahl,  abgesehen  von  anderen  Schwierigkeiten 
{7.  B.  die  der  Unterbringung),  so  übergroße 
Kosten  verursachen,  daß  die  allgemeine  Ein- 
Qhrung  derartiger  Zflge  nicht  in  Betracht  g^ 
zogen  werden  kann. 

Dagegen  gewinnt  die  Vorsorge  für  die  Ver- 
wendung zum  Verwundetentransport  beim  Bau 
gewöhnlicher  Personen-  und  Qfiterwagen  immer 
größere  Ausdehnung  und  hat  man  in  Anbetracht 
der  Wichtigkeit  dieser  Frage  es  für  nötig  er- 
achtet, staath'che  Vorschriften  zu  dem  Zweck 
zu  erlassen,  um  die  Einrichtung  einer  genügen- 
den Anzahl  von  Wagen  für  den  Verwundeien- 
transport  sicherzustellen. 

FQr  das  Deutsche  Reich  ist  die  Zusam» 

menslellung  und  Finrichfung  der  Züge  7\\r 
Beförderung  von  im  l  eid  Verwundeten  durcli 
die  Kri^sanititsordnung  festgestellt 

In  Österreich-Ungarn  sitid  die  Beslini- 
mungen  für  das  Normale  der  Eisenbahnsanitäts- 
zfige  in  der  Vorschrift  fOr  S.  des  k.  u.  k.  Heeres 
gegeben. 

Ähnliche  Vorschriften  sind  auch  in  Frank- 
reich, Italien  und  Kußland  in  Kraft 


Die  Erfahrungen  des  1Q14  aui^ebrochenen 

Weltkrieges,  wo  so  bedeutende  Heeresmassen 
in  Verwendung  getreten  und  an  den  Sanitäts- 
dienst so  gewaltige  Aufgaben  gestellt  worden 
sind,  haben  vielfache  Neuerungen  hinsichtlich 
der  Organisation  sowie  in  der  Einrichtung  und 
Ausrüstung  der  S.  gesdiafCen. 

il.  Bedingungen  für  S. 

Ihr  Zwedc  ist  nicht  nur  der  der  Aufnahme 

der  Verwundeten  und  Zuführung  an  die 
Bestimmungsstation,  sie  haben  vielmehr  während 
des  Transports  die  Aufgabe  eines  Lazaretts  zu 
erfüllen. 

Die  wichtigsten  Bedingungen  sind: 

1,  Die  entsprechende  Unterbringung  in  eigens 
hierfOr  ausgestatteten  Wagen; 

2.  Verpflegung  und  Behandlung  der  Ver- 
wundeten. 

Der  zuerst  angeffihrte  Punkt  wird  erreicht 

durch  Einstellen  der  Lagerstatten  (Gestelle  mit 
aufgelegten  Tragbahren),  Waschtische,  Klapp- 
sesseln u.  s.  w.  und  anderen  zur  Krankenpflege 
notwendigen  Gerätschaften.  Ferner  muß  für  die 
Heizung,  Lüftung  und  Beleuchtung  der  Wagen 
vorgesorgt  sowie  ein  Abort  und  Leibstuhi 
vorhanden  sein, 

!  In  baulicher  Hinsicht  müssen  die  Wagen 
Tragfedern  genügender  Weichheit  (bei  Güter- 
wagen werden  die  Tragfedern  umgelagert), 
Stirnwände  mit  Türen,  Plattformen  mit  abnehm- 
barem Geländer  und  Übergangsbrücken  be- 
sitzen. Fflr  S.  kommen  außer  den  Kranken- 
wagen  mit  einem  Belagraum  von  8  -  10  Kranken 
nocii  Ärzte-,  Küchen-,  Magazins-,  Vorrats-  und 
Speisewagen  in  Betracht 

In  vielen  Fällen,  insbesondere  bei  Neufor- 
mationen, wird  jedem  Zug  ein  Operationswagen 

!  mit  einem  Abteil  für  Verbandzeug  u.  s.  w.  bei- 
gegeben. 

L^ie  Zusammensetzung  und  Rangierung  der 
S.  ist  ganz  verschieden;  ein  S.  besteht  gewöhnlich 
aus  25^40  Wi^n.  Fflr  Arzte»,  Personal»  und 
Speisewagen  eignen  sich  am  besten  Durchgangs- 
wagen, für  Kranken-,  Küchen-,  Magazinswagen 
gedeckte  Oflterwagen  mit  gröBerem  Fassungs- 
raum. 

III.  Anordnung  einzelner  S. 

Nach  der  deutschen  Kriegssanitatsordnung 
sind  3  Arten  von  S.  für  die  Verwundeten 
vorgesehen,  u.  zw.: 

A.  Für  liegende  Verwundete  die  Lazarett« 
und  Htifsiazarettzüge; 

B.  für  Leichtkriuike  die  Krankenzflge,  in 
tienen  die  Kranken  sitzend  befördert  werden. 

Die  ersteren  sind  geschlossene  Formationen, 
deren  gesamte  Emrichtung  sciion  im  Frieden 
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au  bL'bliinmten  Stellen  gelagert  wird  und  für 
die  alle  Vorkehrungen  getroffen  sind,  um 
sie  im  Kriegsfall  ohne  Zeitverlust  bereithalten 
zu  können.  Diese  Züge  sind  nach  den  Bedürf- 
nissen und  Erfahrungen  zusammengesteUt 

Die  letzteren  sind  nur  zu  vorübergehender 
Benul/unc:  bestimmt  und  ■«•erden  im  Etappen- 
raum i:usaiuinenj;estellt  und  nach  der  Entlee- 
rung wieder  aufgelöst.  Die  Verpflegung  der 
Kranken  muß  in  diesem  Fall  auf  den  Truppen« 
verpflegsstationen  geschehen. 

Außerdem  muß  nodi  der  freivitligen  Sanitäts- 
pflege gedacht  werden,  die  aus  eigen L-n  .\^i(teln 
unter  eigener  Verwaltung  und  ärztlicher  Leitung 
die  Ausrüstung  von  S.  der  sog.  Vereinslazarett- 
züge stiftet  (Verein  vom  Roten  Kreuz,  Johanniter- 
und  Malteserorden,  Körperschaften,  Stadt-  und 
Landgemeinden  und  auch  von  mehreren  Einzel- 
personen). 

Für  diese  Art  von  S.  sind  eit^ene  Vorschriften 
von  Seite  des  preußischen  Kriegsministeriums 
erlassen  worden. 

In  Osterreich-Ungarn  sind  nadi  den  Be- 

slimmungcn  der  Vorschrift  für  S.  des  k.  u.  k. 
Heeres  2  Arten  von  Zügen  in  Betracht  gezogen, 
u.  zw.: 

A.  Spitalszuj^e  für  Schwerkranke  und  Schwer- 
verwundete, die  während  des  Transports  eine 
spitatsmSBige  Bdiandlung  erfordern; 

B.  Krankenzflge  für  Leichtkranke,  die  für 

einen  kürzeren  Turntisverkehr  bestimmt  sind. 

Die  ersteren  bestehen  aus  26  Wagen,  be- 
fördern nur  Liegende.  Die  letzteren  umfassen 

25  2aclisip;e  XX'apen  unil  sind  für  300  Silzende 

und  tj4  1. leidende  eingerichtt-t. 

Diese  Züge  werden  erst  im  Kriegsfall  auf- 
gestellt. Die  für  Sanitätszwecke  erforderlichen 
Herstelluno^cn  zerfallen  in  vor])ereitende  Adap- 
tierungen und  m  definitive  Einrichtungen. 

Außer  diesen  angeführten  S.  sind  im  Kriegs- 
jalir  1914/15  noch  aufgestellt  word«!: 

1.  Staatsbahnkrankenzüpe,  bei  denen  als 
Krankenwagen  Personenwagen  HI. KUder  Wiener 
Stadtijahn  eingereiht  und  derart  au^estaftet 
sind,  daß  für  72  Liegende  (auf  ein^e'^chohenen 
Feldtragen)  und  225  Sitzende  Platz  gesdiaffen  ist 

Das  Einladen  der  Kranken  erfolgt  durch 
2  Fensteröffnungen  in  den  Seitenwänden,  die 
durch  eine  Klappe  i'cschlos'^en  werden. 

2.  Infektionskrankenzüge.  Diese  Züge  sind 
auch  als  unauflösbare  Garnituren  gebildet  haben 

eine  vcrschiedenarti!:;;e  Zusammensetzui-.n-  nnd 
dienen  nur  für  die  Beförderung  von  Infektions- 
kranken. Man  unterscheidet  solche  mit  48,  50 

und   :V2  Achsen,   die  je  nach   der  Wahl  der 
Wagen  einen  Belagraum  von  90-12Ö  für 
Enz>klop«Jie  dn  ElsoibaliiiVHcnt»  3.  Aafl.  VIII. 


Liegende  und  einen  solchen  von  60  ~  330  für 
Sitzende  aufweisen. 

Außer  den  sonst  erforderlichen  Ausrüstunos- 
gegenständen  sind  diesen  Zügen  noch  eine 
entspredioide  Anzahl  von  LeibstQhlen,  Ldb- 

schüsseln,  Gefäßen  mit  Karhoüniuna  und  Kalk- 
milch sowie  Waschvorrici)(un<^en  beit;cgeben. 

Im  Jahre  1916  wurde  von  Seite  der  frei- 
willigen Sanititspflege  als  Ergebnis  einer  eigenen 

Aktinn  eine  ganz  besondere  Formation  eines 
Infektionszug^  der  k.  u.  k.  Heeresverwaltung 
übergeben. 

Dieser  Zug  hat  außer  den  13  Krankenwagen  und 
den  notwendigen  Hilfswagen  für  die  Verpflegung 
und  Behandlung  der  Kranken  noch  einen  Bade-  und 
Ücsinfcktionswagen,  einen  Maschinenwagen  für  Eis- 
und  Trinkvcasserbereitung,  einen  Wäschereiwagen, 
einen  Büglereiwigen  und  einen  Wagen,  in  aem 
alle  menschlichen  Ausscheidungen,  Verbandmaterial 
u.  s.  w.  in  einem  eigenen  Ofen  verbrannt  und  un- 
schädlich gemacht  werden. 

Der  Zug  kann  120  Kranke  auf  eigenen 

Betilat';cninp;';apparaten,  deren  Bauart  von  ge- 
nannter hoher  Seite  erdacht  ist,  hefoidern. 

3.  Schlafwagensanitatazüge.  Diese  Züge  sind 
aus  vorhandenen  Speise-  nnd  Schlafwagen  der 
Internationalen  SchlafMaf^cnf^csellschaft  nach 
2  Arten,  u.  zw.:  2  Dienstwagen,  3  Speise- 
und  5  Sdilafwagen  oder  2  Dienstwagen  und 
8  Speisewagen  nach  entsprechender  Umge- 
staltung für  120  Li^ende  zusammengesetzt 

4.  Stiftungszüge.  Die  auf  Kosten  des  Malteser- 
ritter-Ordens eingerichteten  S,  sind  nach  2  Arten 
zusammengestellt.  Bei  der  einen  Zusammen- 
stellung finden  100  Liegende  und  125  Sitzende, 
bei  der  andern  nur  150  Liegende  Piatz.  Die 
Wagen  für  die  He<^enden  Kranken  sind  bereits 

I  im  Frieden  hierfür  ausersehen  und  bereit- 
gehalten (Sanitätswagen  mit  Dadiaufisät^)» 
wogegen  für  Sitzende  Personenwagen  ver- 
wendet werden. 

Bei  einigen  dieser  Zflge  sind  auch  Operations- 
wagen eingestellt. 

Ais  weitere  Stiftungszüge  sind  zu  nennen: 

Liegende  Sitzende 

Spitalszug  Kasselik  1 60  - 

Fürst  Schwarzenberg  100  75 

Anglobank  ....  70  200 

5.  Steirer  Rotes  Kreuz  ...  80  275 

Perm.  Krankenzug  Gary  .  .   67  300 

Spitalszug  Augusta                  80  400 

S.  österr.  Rotes  Kreuz  .  .  .  240 
,  ung.       .,        n       ...  100 

„  Graf  Karoly  100  70 

,  Wr.  Frciw.  Rettungs-Ges.  .110 

Femer  sind  Formationen  gesdiaffen  worden, 
die  eine  Art  S.  darstellen  und  diesen  zuzuzählen 
sind,  u.zw.: 

20 
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1.  Fahrbare  Verköstigungsstationen; 

2.  Sanitätsrüstwagen; 

3.  mobile  Lahezflge. 

In  Frankreiclt  uiuersclicidet ''nTan  3  Arien  von 
Lazarcttzü;;un :  solche  für  Sch\x'LTVtT«iinc:ete  mit 
fester  Lazareittinriclilung.  solche  fiii  Lctclilverwundete, 
die  aber  noch  liegend  reisen  müssen,  und  Behelfe 
Züge  für  Verwundete,  die  sitzen  können. 

Jeder  Lazarettzug  besteht  aus  16  Wagen,  die  200 
oder  400  Mann  hixea,  je  nachdem,  ob  sie  sitzend 
oder  Hegend  zu  befördern  sind.  Insgesamt  stehen  etwa 
250  Züj^c  in  VcrAX'L-nduni^. 

Der  Zug  für  Si  httcr.erwtindete  l2esteht  aus  16  Wa- 
gen, die  z.  T.  Durchf;v.ii;j  und  Übergangsbriicken 
besitzen  8  W-ii^en  sind  /um  Verwundetentransport 
bestimmt  Von  dm  S  \X  ij^cii,  die  nicht  zum  Kranken- 
tran«poii  he^timuu  sind,  enthält  einer  die  Apotheke 
und  den  Operationsraum,  einer  die  Küche  und  den 
Ofen  zum  verbrennen  der  gebrauchten  Verbandstoffe, 
einer  dfe  Vorräte  an  Wische  u.  s.  w.  Bn  Wagen 
dient  den  beiden  Ärzten,  einer  dem  Pfle'^epersona! 
als  Woiinung.  üariik. 

San  SalvBlore-Bahii,  Drahtseilbahn»  die 

von  Lugano  (Vorstadt  Paradiso)  auf  den  Q09  m 
ü.  M.  übenden  Monte  Salvatore  führt  Mittels  j 
der  Bahn  vird  bd  einer  vagrechten  LSnge  | 

von  1524  /77,  einer  geneigten  Länj^e  von  1651  m 
und  einer  größten  Steigung  von  60%  eine 
absolute  Höhe  von  601*6  m  eridommen.  Das 
Gleis  besteht  aus  95  mm  hohen  Schienen  und 
hat  1  m  Sptinreite.  Die  Sch«-ellen  <,\nd  von 
Eisen  und  in  einem  gctiiauerten  Fundament 
verankert.  In  der  Mitte  sind  2  Zahnlamellen 
System  Abt  angebracht,  in  die  das  Zahnrad 
eingreift,  wenn  der  Wagen  zum  Stillstand  zu 
bringen  ist 

Ocnai!  in  der  Mitte  der  Bahn  befindet  sich 
die  Station  Pazallo.  An  ihr  begegnen  einan- 
der der  aufwSrts  und  abwärts  fahrende  Wagen : 
sie  stellen  sicli  i^enan  nebeneinander  und  die 
Reisenden  steigen  von  einem  Wagen  in  den 
andern  um.  Das  Drahtseil  aus  Tiegelgußstahl 
ist  1650  m  lang. 

In  der  Mittelsfation  befindet  sicii  der  elek- 
trische Motor,  der  mit  Dreiphasen- Wechselstrom 
von  400  Volt  Spannung  und  46  Perioden 
betrieben  wird,  und  die  Dampfmasdiine,  die 
ihn  nötigenfalls  ersetzt. 

Das  Bremsen  und  das  Anlialtcn  der  \\  ai:;en 
wird  vom  Maschinisten  von  der  Mittclstation 
ans  besorgt.  Im  Fall  des  Bedarfs  kann  der  j 
Schaffner  im  Wagen  die  f^allbrcmse  lösen,  die 
den  Wagen,  indem  sie  auf  die  Zahnstange  wirict, 
sofort  zum  Stehen  bringt.  Sollte  das  iSrahtseil 
reißen,  so  wirkt  die  h'ailbremse  automatisch. 
Zur  Regelung  der  Geschwindigkeit  befindet 
sich  aulV-rdem  im  .Maschinenhaus  ein  Re<;Ier, 
der  automatisch  auf  eine  Bremse  wirkt.  Ein 
Distanzanzeiger  gibt  dem  Maschinisten  jeder- 
zeit zu  erkennen,  an  welcher  Stelle  die  beiden 
Wagen  sich  befinden. 


SdiafbeifMiii* 

I     Die  Bahn  ist  seit  1890  im  Betrieb.  Sie  hat 
!  Ende   1913   im  ganzen  650.290  Fr.  oder 
393.877  Fr.  l  cl  km  gekostet.   1912  wurden 
07.720  l-*ersonen  befördert,  96.331  Fr.  verein- 
nahmt und  55.705  fr.  verausgabt  Dietter. 

Sao  Thomd.  Die  porfui^iesische  Insel,  nahe 
dem  Äquator,  südwestlich  von  Kamerun  gelegen, 
besitzt  21  im  Bahnen  von  75  em  Spurweite, 
die  als  Kleinbahnen  anzusehen  sind.  Durch 
kgl.  Verordnung  vom  20.  März  1906  wurde 
der  Bau  einer  40  km  langen  Staatsbahn  vom 
Hafen  Anna  de  Chaves  nach  San  Sebastian 
genehmit^.  Vollendet  ist  die  Strecke  bis  Tri- 
nidad und  von  Cruzeira  nacii  Abbade. 

Die  Pflanzungen  haben  meist  dgaie  sdimai- 

spurige  Bahnen,  einige  bis  zu  150  Am  Be- 
triebslänge. 

Der  Gouverneur  Boüo  Machado  plant  den 
Bau  der  Strecken  von  Monte  Cafö  und  Lemos 
nach  Magdalena  und  vom  Hafen  entlang  der 
Küste  nach  Norden,  sowie  eine  Querbahn  durch 
die  Insd  nach  San  JMiguel  im  Südwesten. 

Die  Lokomotiven  der  Staatsbahn  sind  deut- 
sches Fr;'pi!"nis.  fialfzer 

Sardinische  Eisenbahnen  s.  Italienische 
Elsenbahnen. 

Sattelschienen,  Schienen,  deren  Quer- 
schnitt aus  dem  Kopf  und  2  nach  auswärts 
gerichteten  Schenkeln  besteht. 

Die  S.  wurde  von  W.  Barlo«  1849  er- 
funden und  hatte  wecken  des  anfänf^lichcn  guten 
Verhaltens,  trotzdem  die  Stoßverbindung  schwer 
auszuführen  war,  ausgebreitete  Anwendung.  In 

der  Folge  traten  hei  stärkerer  Ahniitzung  des 
Schienenkopfes  Spaltungen  in  diesem  auf,  so 
daß  die  S.  nicht  mehr  in  den  Hauptgleisen 
belassen  werden  konnten  und  bald  außer  Ge- 
brauch gesetzt  wurden. 

Über  S.S.  auch  Haarmann,  Das  Eisenbahn- 
gleis, Leipzig  1891,  S.  64. 

Schachttiau  s.  Tunnelbau. 

SchadenverhOtung<;prfimien  s.  Prämien. 

Schädliche  Neigung  (schädliche  Steigung) 
s.  Neigungsverhältnisae. 

Schafbersbafan.  Von  St  Wolfjgang  (544  /n 

ü.  M.)  am  Ahersee,  an  der  Orenze  von  Ober- 
österreich und  Salzburg,  führt  eine  eingleisige 
reine  Zahnliahn  nadi  Bauart  Abt  mit  1*0  ui 
Spurweite,  80 /n  und  100  wi  Krümmungshalb- 
messer, 2bb%0  größter  und  44%»  kleinster  Stei- 
gung auf  den  1780  m  hohen  Schafberg  und 
endii^t  ttwas  unter  dem  Gipfelauf  1732  m  ü.  .M., 
so  daß  bei  57  Im  wagrechter  Länge  i  1 88  ai 
erstiegen  werden. 

Fiwa  in  halber  Bahnlänge  auf  1015m  ü.M. 
beiindet  sich  eine  Ausweiche  und  Wasser- 
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Station,   auf  der  1361  m  liohcn  SchaibeiS>1lll 

eine  AusweicJie  mit  Hnltestclle. 

Der  Oberbau  besteht  aus  Eisenquerschwellen 
von  "ibkg,  Laufschienen  von  2] -8 kg/m  und 
Abti^chcr  2tciliger  Zahnstange;  der  gesamte 
Oberbau  wiegt  etwa  i  38  5  kgjm.  In  bteigungen 
bis  zu  B0%9,  die  nur  in  ganz  Icurzen  Lingen 
am  Anfang  der  Bahn  vorhanden  sind,  ist 
die  Zahnstange  einteilig,  daher  das  Oberbau- 
gewiciit  entsprechend  geringer. 

Der  Betrieb  erfolgt  mit  Dampflokomotiven 
von  17-5/  Dienstgewicht  und  2  Zahntrieb- 
rädern. Von  den  Personenwagen  ist  einer 
2achsig  mit  20  Sitzplitzen  und  2-2  /  Ge- 
wicht; 3  Wagen  haben  2  zweiachsige  Dreh- 
gestelle, je  60  Sitzplätze  und  ein  Eigen- 
gewicht von  6'4  /.  Jeder  Wagen  hat  ein  Brems- 
zahnrad. 

Die  Fahrgeschwindiglcdt  befragt  für  F^erg- 
und  TalftdiTt  Skmßtd.  und  TAm/Std.;  die 
Aufenthalte  in  den  Ausweichen  eingerechnet 
dauert  die  Bergfahrt  etwa  1  Stunde. 

Die  Bahn  wurde  im  August  1S93  dem  Be- 
trieb Qbergeben  und  ist  Eigentum  der  Salz* 
Itammerjjutlokalbahn  (s.  d.). 

Das  Anlagekapital  wird  mit  1,800.000  K 
angegeben.  DotaaUk. 

Schaffner  s.  Zugpersonal. 

SchafhieraJtz  s.  Bremsersitz  u.  Dienst- 
abteil. 

Schafitungbalin  (China)  s.Bd.in,  S.  lQ5ff. 
Nach  der  Eroberung  von  Tsingtau  durch  die 
Japaner  im  Oktober  1014  ist  die  S.  von  diesen 
mit  Beschlag  belegt  und  in  Betrieb  genommen. 
Ihr  weiteres  Schicksal  hängt  von  dem  Verlauf 
des  Krieges  ab.  Betriebsergebnisse  Verden  nicht 
mehr  veröffentlicht 

SdMlnlphAliti  s.  Betgbahnen. 
Seheibennlgnale  s.  Signahresen. 

Scheiteltunnel  s.  Tunnelbau* 

Schiebebühnen  (traversers,  travelUng-plai- 
forms;  chariois  transbordeur,  pont  rouiant;  cor- 
nUi  fiias^mlatore,  earrl  di  swizh). 

Allgemeines,  fiine  S.  ist  ein  senkrecht  zu 
seiner  Längsrichtung  verschiebbares  fahrbares 
Qletestflck.  Sie  Icreuzt  eine  Gruppe  paralleler 
Aufstellungsgleise  und  ermöglicht  Eisenbahn- 
fahrzetic^en,  von  einem  oder  mehreren  Zufaiirt- 
gleisen  aus  auf  jedes  beliebige  Gleis  der  Gruppe 
zu  f^elangen  und  umgekehrt,  von  jedem  Auf- 
stellungsgleis das  oder  die  mit  den  Zufahrt- 
gleisen  häufig  identischen  Abfahrtgleise  zu 
erreichen  oder  endlich  audi  von  einem  Auf- 
stell unt:s;;l  eis  auf  ein  anderes  rw  f^elangen.  Die 
5.  dienen  demnach,  wie  man  kurz  sagen  kann, 
der  Verbindung  paralleler  Oleise,  Im  Gegen- 


satz zur  Drehscheibe,  die  die  Verbindung 
radialer  Gleise  vermittelt 
Die  räum  ersparen  de  Wirkung  der  S.  bei 

erheblicher  Anzahl  der  Aufstellungsgleise  ist 
aus  dem  Vergleich  der  Abb.  178  u.  170  leicht 
zu  erkennen;  die  Weichenstraße  liefert  an  sich 
dieselben  Verbindungsmöglichkeiten,  aber  die 
von  der  „Cdeisharfe"  bedeckte  Grundfläche 
übertrifft  bei  weitem  die  des  ganzen  oder  halben 
Schiebebühnenfeldes;  die  HSlfle  braudtt  nur 
in  Betracht  gezogen  zu  werden,  Trenn  die  S. 
nach  beiden  Seiten  die  Aufstellungsgleise 
bedient  und  man  bei  f^eicher  Leichtigkeit  des 
Verkehrs  demnach  zweier  Weichensh-aßen  be- 
dürfte. Die  raumersparende  Wirkung  tritt  umso- 
weniger  hervor,  je  geringer  die  Zahl  der  Gfeise 
ist,  um  schließlich  von  den  höheren  Kosten 
der  S.  gegenüber  denen  weniger  Weichen  ab- 
gelöst zu  werden.  Und  noch  in  einem  Fall 
kann  sie  ausscheiden,  wenn  ntailich  die  nutz- 
bare Aiifstelhinj^grundfläche  nicht,  wie  in 
Abb.  178  u.  179  angenommen,  notwendig  eine 
rechteckige  Gestalt  zu  haben  braucht,  sondern 
auch  die  außerhalb  des  Reclitecks  gelecjenen 
Gleisstücke,  soweit  sie  bereits  den  erforderlichen 
Abstand  voneinander  aufweisen,  zur  Aubtdlung 
benutzt  ■werden  können.  Da  nun  das  Rechteck 
die  Grundform  der  Gebäude  is^  so  ergeben 
sich  aus  dieser  kurzen  Betrachtung  sofort  als 
Hauptanwendun^sgebiete  der  S.  Lokomotiv- 
schuppen und  Werkstättengebäude  für  Loko- 
motiven und  Wagen  von  genau  oder  wesent- 
lich rechteddgiem  Grundriß  oder  endlich  Werk« 
Stättenhöfe  zwischen  rechteckigen  Gebäuden, 
sämüicii  bei  einer  nicht  zu  geringen  Zahl  von 
Aufstdlun^ldsen.  Wagenschuppen  scheiden 
hier  aus,  da  die  Wagenzüge  des  Betriebs  nicht 
in  ihre  Einzelfahrzeuge  aufgelöst  werden, 
sondern  geschlossen  bleiben,  und  S.  ffir  ganze 
Züge  oder  selbst  nur  Zugteile  nicht  nur  uner- 
schwinglich teuer  sein,  sondern  auch  mit  ihrer 
gewaltigen  Orundfiadie  die  raumersparende 
^'irkun^  gci^enüber  der  Weichenstraße  oder 
-gruppe  von  Haus  aus  vermissen  lassen 
würden. 

Absolut  genommen  ist  der  durch  das  Schiebe- 
bühnenfcld  der  nutzbaren  Grundfläche  ent- 
zogene Platz  naturgemäß  immerhin  bedeutend, 
und  die  S.  ist  deshalb  nicht  allein  dn  Beför- 
derungsmittel nur  für  fi i nzelfahrzeuge  (beim 
Lokomotivschuppen  Lokomotive  und  Tender 
als  Einheit  betrachtet),  sondern  sie  wird  audi 
noch  in  ihrer  Länge  dem  jeweiligen  besonderen 
Zweck  angepaßt,  wodurch  sie  gleichzeitig 
möglichst  leicht  und  billig  in  Anschsrffun^  und 
Betrieb  >x'ird.  Ausführlicher  gesagt  uircl  man 
lange  S.  (von  etwa  20  m  Länge)  nur  für 
Lotomotivschuppen,  wo  sie  die  längsten  Loko- 

20* 
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motiven  mit  ihrem  TeiiJcr,  utui  für  Werkst.ltten 
und  Bauanstalten  für  Drehgcstellpersonenwagen, 
vo  sie  die  lingsten  Wagen  -  im  allgemeinen 
die  bactisigen  Sclilafwaj^cn  aufnehmen  können 
müssen,  anwenden.  Mir  Werkstätten  und  Bau- 
anstalten fflr  Lokomotiven  «ird  man  dagegen, 


SdUOthttiMi^lä  (-grübe) 


AufsUUungS' 


Sfhifbebähnt 


/  I 

Abb.  ITA  nrundsätzliche  Anordnung  einer  SchiebcbUme. 
(Verierrt,  Breiten :  Unfm  "  3'S ;  1.) 


Abb»  m.  VcfsleicbimdM 


der  gMcbcn  uUmm*  Qnmlfliche  doch 
ilber  «UBiU  «er  Abb.  179. 
(VcracmuiK  wie  in  Abb.  178»  Budtn :  (Jüifcsi  s  2-s :  1.) 


weil  hier  stets  die  Lokomotive  von  ihrem  et\v.T 
vorhandenen  Tender  getrennt  behandelt  wird, 
nnr  S.  von  solcher  Qnge  und  Tragfähigkeit 
verwenden,  daß  sie  die  längste  und  sclm  erste 
Lokomotive  aufzunehmen  vermögen,  und  ebenso 
kann  eine  kürzere  Bühne  in  Frage  kommen, 
wenn  ausschlieBlich  Tcnderlokomotiven,  wie 
etwa  hei  umfan^rreichcm  Vorortverkehr,  im 
Lokornotivichupptn  Aulnalimc  finden  (z.  B.  in 
Berlin-Grunewald,  Stadtbahn  -  Abstellbahnhof). 
Kürzere  S.  von  '  10  rn  Länt^e  kommen  endlich 
für  Wagenwerkstätten  und  -bauanslalten  für 
diejenigen  Hallen  oder  Höfe  in  Anwendung, 


in  denen  2-  und  lachsij^e  Wagen  unterhalten 
werden.  Gelegentlich  kommen  S.  noch  auf 
Bahnhöfen  innerhalb  von  Nebengleisen  vor; 
die  Kreuzung;  der  Hanptgleise  bei  Kopfhahn- 
höfen, an  der  Etnfahrtseite  dann  natürlich 
durch  dne  unversenkte  S.  (frflhcr  beim  Haupt- 
hahnhoF  München)  oder  durch  eine 
Iindbühnc  zur  Ermöglichung  des  Ab- 
selzens  der  Lokomotive  eines  ange- 
kommenen Zuges,  gehört  der  Ver- 
gangenheit an;  solche  Anordnungen 
genügen  nicht  unseren  heutigen 
Ansprüchen  an  die  Betriebssicherheit. 

S.  kleinster  Art  sind  die  sog.  Aclisen- 
karren,  auf  denen  einzelne  Achsen  auf 
den  Achsenhöfen  oder  innerhalb  der 
Dreherei  zu  urd  von  den  Radsatz- 
Drehbänken  verfahren  werden.  End- 
lich mögen  hier  noch  die  S.  ffir  die 
schweren  ruhenden  l  'mformer  großer 
elektrischer  Kraftwerke  nebenher  Er- 
wähnung finden;  man  stdlt  diese 
Umformer,  um  sie  zur  Untersuchung 
und  Ausbesserung  bequem  von  ihrem 
Standort  entfernen  zu  können,  auf 
Achsen  auf  parallelen  Gleisen  auf 
und  verfährt  sie  nötigenfalls  mit  einer 
davor  befindlichen  S. 

Allgemeines  über  die  Bau- 
arten. Die  S.  ist,  baulich  betrachtet, 
ein  Träger  auf  2,  früher  mehreren 
Stfitzen,  der  das  Gleis  fOr  das  zu 
verschiebende  Fahrzetio  aufnimmt. 
Die  StOtsen  sind  naturgemäß  keine 
festen  Auflager,  sondern  werden  von 
den  Querträgern  mit  den  Laufrollen 
gebildet  Die  Schienen  für  diese  Lauf- 
rollen oder  -räder,  also  die  Fahrgleise 
der  S.,  verlaufen  senkrecht  zu  den 
Aufstellun'^sfjleisen. 

Hinsichtiicli  der  Bauart  der  S. 
unterscheidet  man  2  Hauptarten,  die 
versenkten  und  die  iinversenkten.  Bei 
den  S.  für  sehr  schwere  Lasten, 
grofie  Lokomotiven  mit  oder  ohne 
Tender,  mflssen  die  l  ani^lrn^er  der  S.  aus 
Festigkeitsgründen  so  groiic  Bau  höhen  erhalten, 
daB  eme  Schiebebühnen  grübe,  In  der  also 
die  Laufgleise  sich  befinden,  niemals  zu  ver- 
meiden sein  wird,  wenn  sich  auch  ihre  Tiefe 
durch  besondere  Bauarten  auf  einen  mäßigen 
Betrag  bringen  läßt.  Das  Vorhandensein  einer 
Schtebcbfihnonc;riihe  ist  das  Kennzeichen  der 
versenkten  h.;  die  Grube,  die  quer  zur  Gleis- 
richtung das  ganze  Gebäude  durchzieht,  ist 
nattirfi;cmäß  ein  (gewisses  Verkehrshindernis, 
und  man  wird  deshalb,  wo  es  irgend  angeht, 
mit  unversenkten  S.  auszukommen  versudien. 
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Wir  werden  nodi  sehen  (Inf.  X,  Abb.  3  bl,  daß 
das  selbst  bei  den  S.  fiir  unsere  großen  4-  und 
öachsigen  Sdinellzugwagcn  noch  möglich  ist 
Bei  den  unversenkten  S.  unterscheidet  man  2 
Unterarten:  einmal  üej^en  die  Fnhrschienen  der 
S.  in  gleicher  Hohe  mit  denen  der  Aufstellungs- 
uU  iso;  chis  den  Wagen  aufnelimende  Schiebe- 
bühnengleis mui^  natürlich  darüber  hcfren,  tind 
der  Wagen  mub  es  also  auf  federnden  Zungen 
erktetfern  (s.  u.),  oder  aber  die  Schiebebühnen- 
fahrgleise  liegen  nach  Taf.  X,  Abb.  !  c  ein 
wenig  tiefer  als  die  eigentlichen  Aufstellungs- 
gleise, die  dann  im  ^iebebOhnenfeld  einen 
kleinen  Knick  nach  unten  erhalten;  hier  kann 
man  die  federnden  Auflaufzungen  bisweilen 
entbehren.  Es  fehlt  demnach  in  beiden  lallen 
nicht  nur  die  Grube,  sondern  es  ist  auch 
möglich,  die  Aufstellungs-  bzw.  Fahrgleise  ohne 
Unterbrechung  durch  das  Schiebebühncnfeld 
faindurcbzuführen,  was  bei  der  Grube  IMtur- 
i'emäB  atis{!;c?ch1nssen  ist.  Der  Verkehr  von 
haiirzeugen  geradeaus  bedarf  bei  der  versenkten 
S.  der  Bühne  gewissermaßen  als  Brücke  über 
die  Grube,  bei  der  unvcn^cnktcn  nicht.  Aller- 
dings mußte  man  die  Querträger  der  unver- 
senUen  Btthne  SHerer  Bauweise  After  ein- 
schneiden lassen,  doch  handelte  es  sich  hierbei 
(bei  T-förmigen  Querträgern)  lediglich  um 
schmale,  nnrLQcken  in  den  Fahrschlenen  er- 
gebende Schlitze,  die  keinerlei  Verkehrshindernis 
bilden.  In  der  Schiebebühnengrube  bringt  man 
bisweilen  weitere  rechteckige  Gruben  mäßiger 
Grundfläche  an,  die  zum  Aufbewahren  kleinerer 
1  oknniotivteile  dienen,  z.  R.  in  der  I.okomotiv- 
bauanstalt  der  Berliner  Maschinenbau-A.-G.  in 
Wildau  bei  Berlin;  solche  Gruben  ersparen 
dann  Aiifhewnhrnnr^srcpale  und  verwandeln 
wenigstens  z.  T.  das  Schiebebühnenfeld  in  nutz- 
bare Fliehe. 

Für  die  S.  in  Gebäuden  vcrful^t  man  dnrch- 
gehends  den  Grundsatz,  sie  unter  Dach  zu  lassen, 
man  wendet  daher  in  der  Regel  einen  Voiiiau 
mitScitentoren  nach  Abb.  178  fflr  das  Ein- und 
Ausfahrgleis  an. 

Antrieb  der  S.  Der  älteste  .Antrieb,  von 
dem  die  S.  oflenbar  ihren  Namen  hat  -  wenn- 
gleich dt(^er  mich  jet/t,  als  eine  verschiebbare 
Oleisbühne  liezeichnend,  zu  Recht  besteht  — 
bestand  einfach  in  dem  Sdiieben  der  Bühne 
durch  die  Bcdicm!np:sninnn<;chaft,  u.  zw.  durch 
Angriff  an  dem  in  passender  Mühe  befindlichen 
Geländer  der  Bflhne.  Solcher  Geländer  bedurfte 
man  2,  für  jede  Fahrrichtung  ein'^,  denn  ein 
Ziehcnlassen  darf  nicht  stattfinden,  um 
Unglüclcsfalle  beim  etwaigen  Zufallkommen 
eines  bedienenden  .Arbeiters  zu  vermeiden. 
Für  leichte  S.  und  leichte  Fahrzeuge  -  leere 
Güterwagen  in  den  Werkstätten  -  findet  man 


diese  einfachste  Art  noch  lieute  öfter  angewandt 
wenn  auch  in  der  Regel  nur  zur  Unterstützung 
des  Windwerkantriebs.  Dieser  wurde  mit  zu- 
nehmendem Gewicht  der  Fahrzeuge  und  damit 
auch  der  sie  tragenden  Bühne  erforderlich, 
wenn  man  mit  wenigen  Mann  Bedienung  weiter- 
hin das  Auslangen  finden  wollte.  Man  trieb 
nunmehr  eine  oder  mehrere  der  Tragrollcn  von 
einer  Zweikurbelweile  aus  vermittels  einer 
ZahnradQbersetzung  an,  wobei  die  Tragrollen 
nun  nicht  mehr  allein  Tragrollen  sind,  sondern 
in  ihrem  Wtöen  völlig  den  Treibrädern  der 
Lokomotive  enteprechen.  Die  Bedienungs- 
mannschaft steht  ilabei  auf  der  entsprechend 
au^ebauten  Bühnenplattform  und  fährt  miL 
Diesen  Handkurbelantrieb  behält  man  als  Not- 
antrieb in  derRegel  auch  bei  dem  Kraftniaschinen- 
antrieb  unserer  heutigen  schweren  S.  beL  Meist 
wird,  um  die  Leerfahrt  der  unbelasteten  Bühne 
bei  gleicher  Anstrengung  an  der  Kurbel  mit 
größerer  Ocschwindigkeif  ausführen  zu  können, 
eine  Änderung  der  Ubersetzung  ins  Schnellere 
durch  Zahnräderumschaltung  ausgeführt.  Da 
man  mehr  als  4  Mann  —  je  2  an  den  beiden 
langen  Kurbelhandgriffen  —  nicht  gut  arbeiten 
lassen  kann,  der  Handantrieb  also  bei  niedriger 
minutlicher  Drehzahl  auf  ein  Drehmoment  von 
4- 15)^ -0-4  01  (bei  den  üblichen  Werten  von 
15  kg  durchschnittlicher  Umfangskraft  eine) 
Mannes  am  40  cm  =  0  4  m  langen  Kurhelarnis 
=  24  mAg  beschränkt  ist.  so  mußte  die  Fahr- 
geschwindigkeit der  Bühne  umsomehr  abnehmen, 
je  schwerer  die  Fahrzeuge  und  damit  auch  die 
Bühnen  wurden,  ja  in  noch  stärkerem  Maße, 
wenn  zur  Vermeidung  ungefüger  Zahnräder  die 
vergrößerte  Obersetzung  durch  dn  weiteres 
Zahnradpaar  gc^Ä-onnen  werden  mußte,  wruiurch 
1  der  Wirkungsgrad  des  gesamten  Getriebes  ab- 
I  nimmt.  Bereits  vor  einem  Vierteljahrhundert 
wandte  man  (.lesh.iüi  für  die  schwersten  S. 
d.  s.  immer  die  für  betriebsfähige  Lokomotiven 
mit  Tender  in  Lokomotivschuppen  -  kleine, 
umsteuerbare  Zwillingsdampfmaschinen,  die  mit 
ihrem  Kessel  sich  auf  der  Bühne  befanden,  an,  zu- 
mal gleichzcitii,^  in  j;rößeren  Lokomotivschuppen 
aus  betrieblichen  Gründen  nicht  zu  kleine  Fahr- 
geschwindigkeiten besonders  wert\'oll  sind.  Die 
preußischen  Dampfschiebebühnen  besaßen  ste- 
hende Dampfkessel  und  Dampfmaschinen;  die 
größere  Breitenausladung  der  S.  erfordernde 
Anordnung  mit  liegendem  Dampfkessel  und 
darunter  befindlicher,  gleichfalls  liegender  Ma- 
schine ist  \on  der  Maschinenfabrik  der  öster- 
reichisch -  ungarischen  Staatscisenbahngesell- 
schaft  in  Wien  ausgeführt  worden.  Seitdem 
in  allen  Werkstätten  und  Bauanstalten  und  auf 
allen  größeren  Bahnhöfen  mit  Lokomotiv- 
!  schuppen  elektrische  Energie  in  Gestalt  von 
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Gleichstrom  oder  Drehstrom  zur  Verfügung 
steht,  ist  die  elektrisch  angetriebene  S.  zur 
Regd  geworden;  der  Elektromotor  M  nicht 

Hur  nnspruchsloser  in  Raumbedarf,  Gewicht, 
Bedienung  und  Unterhaltung,  sondern  auch 
wirtschaftlicher  als  die  kleine  Dampfmaschine 

mit  ilitem  mit  Pausi'ii  arhoitendt'ii  Kessel. 

Seiischiebebühnen,  bei  denen  das  Windwerk 
feststellt  und  die  Bühne  vermittels  eines  sog. 
endlosen  Seiles  hin-  und  hergezogen  wird,  haben 
immer  nur  beschränkte  Anwcndtmg  ^fcfundcn. 

Über  den  Fahr-  odci-  Bewcgiingswiderstand 
der  S.,  d.  h.  die  für  jede  t  des  Bühnen-  und 
Nutzlastjreviiclits  aufzuwendende  Zugkraft  in 
kg  liegen  neuere  Versuche  nicht  vor.  Ältere 
^bachtungen  haben  zu  dem  Urteil  geführt, 
daß  der  Bewegungswiderstand  wesentlich  größer 
ist  als  der  eines  Eisenbahnwagens  bei  lang- 
samer gleichförmiger  Bewegung.  Wenn  auch 
dieser  '^'roße  Bewe;^iin<;sw'iderstantl  zweifellos 
wenigstens  z.  T.  auf  die  bei  älteren  5.  gebräuch- 
lichen durchlaufenden  Tragachsen  mit  ihrer 
Neigung  zum  Klemmen  in  den  Lagern  bei 
DurchbiegunfT  u.  d^I.  zurück/iiführen  ist,  so 
wird  man  doch  auch  heute  einem  kräftigen 
Drehmoment  in  der  Antrietaswelle  großen  Wert 
beimessen  infi<>scn.  Denn  zunächst  uird  ein 
Teil  davon  als  Keibungsmoment  in  den  Zahn- 
radflbersetzungen  des  Triebwerks  aufgezehrt, 
bevor  es  zu  den  Triebrädern  der  S.  als  der  eigent- 
lichen Nutzstelie  gelangt.  Dann  aber  legt  die  S. 
immer  nur  kurze  Wege  zurfldc;  das  Anfahren 
aus  der  Ruhestellung  und  damit  die  größere 
Reibung  der  Ruhe  spielt  eine  wichtige  Rolle. 
EndHdi  wird  man  aus  dem  gleichen  Orund 
Wert  darauf  legen,  daß  von  dem  ohnehin  meist 
nur  kurzen  Weg  der  Anlanfveep;  keinen  groRen 
Retrag  ausmacht,  d.  h.  dali  die  S.  mit  niciit  zu 
geringer  Beschleunigung  anfthrt  Aus  dieser 
Bedeutiint^  des  Anfahrvorgangs  heraus  fällt 
dem  1- ahrwiderstand  im  engeren  Sinn,  d.  h. 
dem  Widerstand  bd  gleichförmiger  Bewi^ng 
nicht  die  allein  ausschln;;;«^ehcnde  Rolle  zu.  Bei 
gleichen  oder  ähnlichen  Anfahrverhältnissen 
und  gleichem  spezifischen  Bfihnenwiderstand 
kann  man  ein  .Skiß  für  die  LeistunLj  zum 
Verschieben  der  betasteten  Bühne  in  dem 
Produkt  Oesamtgewicht  Q '  raaf  Fahrgeschwin- 
digkeit erblicken;  bezeichnet  noili  N 
die  Leistung  der  Antriebsmaschine  in  FS.,  so 
weisen  ausgeführte  S.  mit  elektrischem  Antriel) 
Verhältniszahlen  N:  (Qv)  =  0-2  -  0  4  auf,  u.  zw. 
die  kleineren  Zahlen  bei  den  schweren  S.  Die 
Fahrgeschwindigkeiten  liegen  in  verhältnis- 
mißig  engeren  Grenzen,  sie  betragen  meist 
45    W  w/.Min. 

Besondere  Einrichtungen.  Ein  Befahren 
der  S.  ohne  Hilfsmittel  ist  nur  betriebsbereiten 


Lokoniütiven  möglich.  In  allen  anderen  Fällen 
muß  das  zu  verschiebende  bahrzeug,  also  auch 
die  kalte  Lokomotive  in  der  Werkstatt,  durch 
äußere  Kräfte  auf  die  Bühne  gebrarht  oder 
von  ihr  abgefahren  werden.  Das  Schieben  der 
Fahrzeuge  von  Hand  kommt  nur  bei  geringem 
Gewicht,  eine  Verschiebclokomotive  nur  auf 
dem  Zufahrtgleis  in  Betracht.  Daher  werden 
alle  neueren  S.  mit  Seilwinden  versehen,  meist 
I  auch  die  für  Lokomotivschuppen,  um  auch 
dort  nötigenfalls  eine  kalte  I  okoinotivc  ver- 
lahrcn  zu  können.  Die  -Seilwinde  wird  von 
dem  Fahrmotor  der  Bühne  angetrieben,  der 
durch  ausrückbare  Kupplungen  entweder  anf 
das  Triebwerk  zum  Fabren  oder  den  Seiltrieb 
geschaltet  werden  kann.  Auf  den  Abbildungen 
der  Tafel  sind  die  Seiltrommeln  deutlich  zu 
erkennen;  sie  befinden  sich  in  der  Mitte  der 
Bflhne,  wo  ein  Doppel  roHcnbock  zum  Legen 
des  SeiIe-1  für  die  eine  oder  andere  Zugrichtung 
des  Seiles  sitzt,  während  sich  jc  eine  einfaclie 
Umlenkrolle  an  den  Bfihnenenden  befindet. 
Das  Zugseil  ist  in  der  Regel  aus  Tiegelguß- 
stahldraht und  mi'.  abgefedertem  Zughaken  ver- 
sehen, der,  um  nenuenswerlc  Abwcicliungen 
des  Seiles  aus  der  Gleisrichfung  zu  vermei^n, 
an  geeigneten  seitlichen  Stellen  des  Fahrzeugs 
(Pufferbohle,  üleitbahnhaiter  u.dgl.)  eingehängt 
wird.  Die  Seilgeschirind^eiten  liegen  zwischen 
40  -  45  m /Min.  hei  leichten  und  25  »/Min.  bei 
schweren  Fahrzeugen. 

Dem  Antrieb  als  Positivem  ist  die  Bremse 
als  Negatives  gegenüberzustellen.  Sie  i^-t  un- 
entbehrlich, um  die  S.  am  gewünschten  Ort 
ohne  nodimaliges  Anfahren  oder  ein  geringes 
Wiederrückwärtsfahren  zum  Stehen  brüllen  zu 
können.  Denn  der  gewünschte  Ort  ist  hier 
einerseits  nicht  etwa  nur  eine  annähernd  inne- 
zuhaltende Stelle,  sondern  der  ganz  bestimmte 
Punkt,  für  den  die  Mitte  des  Bflhnengleises 
mit  der  des  Aufstellungs-  oder  Zufahrtglcises 
zur  Deckung  kommt,  und  anderseits  ist  bei  den 
heutigen  Bühnen  die  Fahrgesch'w  indigkeit  zu 
l  groß,  um  den  Auslaufweg  genau  nur  durch 
I  Abstellen  der  Antriebskraft  ohne  Zuhilfenahme 
der  Bremse,  die  eine  Regelung  der  Auslauf- 
verzugerung  ermöglicht,  einstellen  zu  können. 
Die  Bremse  ist  in  der  Regel  eine  Bandbremse, 
deren  Scheibe  auf  einer  geeigneten  Triebwerks- 
wetlc  sitzt  und  deren  Hebel  vom  Bühnen- 
wartcr  mit  dem  1  uiJ  betätigt  wird. 

Ist  die  Bühne  zum  Halten  gekommen,  so 
gilt  es  nun  noch,  sie  in  ihrer  Stellung  fest- 
zuhalten, bis  das  Fahrzeug  aufgefahren  ist 
oder  die  Bflhne  verlassen  hat  Häufig,  na- 
mentlich bei  leichteren  nnver';cnkten  S.,  benutzt 
I  man  als  Feststellvorrichtung  gleich  die  Band- 
I  bremse,  die  im  gewünschten  Augenblidc  ver- 
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riegelt  wird,  bei  vt  rsciikton  S.  hc-dient  man  sich 
der  bei  Drehscheiben  (s.  d.)  gebräuchlichen 
Riegel  (vgl.  Abb.  2  a  auf  Taf.  X),  die  vom 
Standort  des  Fährers  durch  Handhebel  und 
Gestänge  in  Rie^;eIkIohen  eingeschoben  werden, 
die  je  für  ein  Gleis  in  das  ürubenmauerwerk 
eingelassen  sind. 

Als  Sicherheitsvorrichtiing  ist  endlich  noch  ' 
das  Läutewerk  zu  erwähnen,  das  sich  vielfach, 
namentlich  bei  unversenkten  S.  angewandt 
findet  und  in  der  Regel  gleich  vom  Triebwerk 
m if bewegt  wird  (Klöppelantrieb).  Die  Olocken- 
signale  dienen  als  Warnung  für  Leute,  die  sich 
gerade  im  Schiebebühnenfeld  und  also  bei 
bewegter  S.  in  einer  gewissen  Oefahrzone 
befinden;  sie  liaben  erhöhte  Bedeutung  für 
un  versenkte  S.,  weil  hier  die  größere  Aufmerk- 
samktit,  Vielehe  die  Grube  bei  der  ver- 
senkten S.  an  sich  hervorruft,  fehlt,  und  ins> 
besondere  für  unversenkte  Bflbnen  mit  federnden 
Auflnuf7ungen,  die  sogar  noch  erheblich  über 
das  eigentliche  Schiebebühnenfeid  hinausragen. 

In  neuerer  Zeit  verde«  bei  elektrisch  be- 
triebenen S.  aus  Siclierlicitsrücksiclitcn  Ab- 
weisvorrichtungen angebracht.  Diese  Abweis- 
vorrichtungen ragen  etwas  Ober  das  Feld 
der  S.  hinaus  und  stellen,  falls  sie  gegen  ein 
Hindernis  stoßen,  das  Triebwerk  selbsttätig  ab. 
Solcher  Fühlhebel  als  Sicherheitsvorrichtung 
müssen  4  vorhanden  sein;  sie  können  auch 
zur  Betätigung  eine:  Bremsvorrichtung  dienen. 

Beispiele  ausgeführter  S.  Bei  dem  be- 
schränkten Umfang  des  Abschnittes  können 
naturgemäß  nur  cinir^c  Beispiele  zm  r^nrstcllung 
gelangen.  Es  sind  hier  deren  3  ausgewählt, 
von  denen  2  sich  auf  die  verbreitetsten  Bau- 
aMcii  lie/ioliLii,  nämlich  die  unversenkte  S. 
für  mäßige  Länge  und  Lasten  und  die  ver- 
senkte S-  für  große  Lasten.  Das  dritte  Beispiel 
zeigt,  daß  auch  für  große  Fahrzeuglängen 
(4-  und  öachsis^e  Sc!nieI!;ruc:^'nKcn)  die  im- 
vcrsenkte  [jauarl  ausfülirbar  ist,  solange  die 
Verkehrslast  keine  sehr  hohen  Werte  annimmt: 
es  ist  die  60  /-S.  von  20  m  Nutzlänge,  die  auf 
der  Ausstellung  in  Malmö  1Q14  gezeigt  wurde. 

Alle  3  S.  sind  von  Jos.  Vögete  in  Mannheim 
gebaut. 

Linige  tlinweise  lassen  sich  zunächst  all- 
gemein erledigen:  Die  heutigen  S.  laufen  in  der 

Regel  nur  niif  2  Schienen  oder  bei  hohen  Rad- 
drücken 2  Doppelschienen,  die  je  einen  Kopf- 
abstand  von  etwas  mehr  als  der  F!anschstärke 
der  Tragräder  aufweisen.  Die  S.  ist  also  ein  Träger 
auf  2 Stützen,  während  die  älteren  S.  meist  auf  4, 
wenigstens  3  Schienen  liefen.  Die  Fundament- 
kosten bei  nur  2  Laufschienen  sind  weit  geringer 
alsfürdii'allercn  Rin.irt**n.  DieTraLMc'Ie;!,  die  bis 
zu  2  5 /Raddruck  aufweisen,  ordnet  man  paarweise 


an  jeder  der  4  Ecken  (im  Grundriß)  an,  wähit  also 
deren  ins<:^csanit  S.  Die  Lagerung  je  z\reier  Trag- 
rollen erfolgt  meist  paarweise  in  pendelnden 
StahtguBwippen;  in  diesen  befinden  sich  die 
mit  Rotfniniulchsen  versehenen  Lnger,  während 
die  kurzen  Achsen  für  je  2  l^gerstellen  in  die 
Tragrollen  eingepreßt  sind.  Die  Rollen  auf  der 
Antriebsseite  werden  durch  Zahnradfiliersel/ung 
von  einer  durchlaufenden  Welle  angetrieben, 
in  die  indes  je  kniz  vor  den  Treibradem  eine 
Kreuzgelenkkupplung  eingebaut  ist.  Diese  Bau- 
art, die  allerdings  kräftigere  Langträger  als 
die  mehrschienigen  älteren  Bühnen  erfordert, 
hat  indes  den  großen  Vorzug,  daß  sämtliche 
Tragrollen  gleieli  belastet  und  lange,  starre 
Wellen,  die  Klenimungen  in  den  Lagern  oder 
Zahnrädern  verursachen  könnten,  vermieden 
sind,  der  Fahrwiderstand  also  möglidist  klein 
gehalten  ist. 

Durch  Freimachen  von  dem  älteren  Braudi, 
die  beiden  Schienen  des  Gleises  auf  der  Ruhne 
über  dem  Langträger  zu  verlegen,  erzielt  man 
femer  möglichst  geringe  Grubentiefen  oder 
Aunaufliöhen  bei  der  unversenkten  S.  Rückt 
man  nämlich  die  Langträger  so  weit  auseinander, 
daß  der  Mindestabstand  wenigstens  gleich  der 
Breite  der  Fahrzeug-Umgrenzungslinie  ist,  so 
braucht  man  die  Grübe  nicht  tiefer  zu  machen, 
als  die  Höhe  der  Quertr;i;j;er  vermehrt  um 
einen  gewissen  Sicherheitsabstand  zwisclien 
Unterkante-Querträger  und  dem  Boden  der 
Grube,  während  die  Qrubentiefe  der  älteren 
Bühnen  durch  den  naturgemSB  höheren  Lang- 
Iräfjer  bestimmt  war.  Indem  rnan  die  Schienen 
für  das  zu  bewegende  Fahrzeug,  die  sog.  Fahr- 
schienen, aus  Flachstahl  ausführt,  erspart  man 
nocli  einen  weiteren  kleinen  Retra;^  'gleich  dem 
Höhenunterschied  der  Kopf-  und  Hachschiene. 
Die  Bauhöhe  der  Querträger  wird  einge- 
schränkt durch  ihre  Ausführung  als  Breitflansch- 
träger  (Differdin^er-Trätier)  oder'  Stahlbarrcn 
bei  unversenkten  Buhnen,  hine  flache  ( n  ubc 
ist  nidit  nur  weniger  störend,  sondern  auch 
wegen  des  geringeren  Bedarfs  an  iVlauerverk 
billiger. 

tn)er  den  Antri^  der  Bfihne  und  den  Seil- 
antrieb der  Fahrzcurjc  i?t  das  Erforderliche 
bereits  gesagt.  Es  bleibt  noch  zu  erwähnen, 
daß  die  Stromzaffihrung  bei  der  heute  die 

Regel  bildenden  elektrisch  an;;el;  ielxnen  S. 
stets  als  Oberleitung  ausgeführt  wird;  die  Aus- 
leger für  die  stromabnehmenden  Rollen  sitzen 

an  einem  auf  der  Bühnenplattform  stehenden 
Mast.  Im  Orpensatz  zu  Gleichstrom-  tmd  Dreh- 
stronibulinet;  erhalten  bei  S.  ir.il  elektrischem 
Antrieb  beide  Pole  oder  alle  3  Phasen  je  einen 
oberen  Stromdraht;  bei  den  kur.  cn  Fahrlängen 
der  S.  tritt  der  wirtschattiiciic  Vorteil,  die  eine 
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Phase  an  tlie  Schienen  zu  legen,  ganz  zurück, 
während  die  elektrische  Isolierung  der  häufig 
begangenen  Scliiebebühncnglcise  von  beson- 
derem Wert  ist.  Untere  Stromzuführung,  die 
an  sich  bei  venpnkten  S.  möglich  ist,  vrrtre 
wegen  der  leichteren  Berührung  nicht  unge- 
fährlich. 

In  den  auf  der  Tai.  X  dargestellten  ?.  lict^t 
das  Windwerk  mit  dem  FOhrerstand  in  einem 
geräumigen  Schutzhaus:  es  sind  also  im  Freien 
liegende  Bühnen  gemeint.  Bei  S.  innerhalb  von 
Schuppen  und  Werkstätten  brauchen  Windweri< 
und  Führer  nicht  weiter  gegen  Wittcrungs- 
einflüsse  geschützt  zu  Verden,  so  daß  dann 
das  Schutzhaus  fehlt. 

a)  Unvcrsenkte  Wagenschiebebühne 
von  70  w  N  it/lan;.'e  und  50/ Tragkraft 
(Abb.  1  a-c  auf  Taf.  X). 

Die  Hauptträger  der  Bühne  bestehen  aus 
Differdinger-Trifem,  die  als  Zwillingstrtger  aus- 
gebildet sind,  die  Kopfträj:^er  ans  ^'[e'wal/ten 
Stahlbarren.  Die  8  Laufrollen  haben  500 /tu» 
Durchmesser;  Bflhnenbrficke  und  Plattform 
sind  mit  Riffelblech  abi;cdcc'Kt.  Die  Aunaiiriiölie, 
also  die  Überhöhung  der  Machstahl -Fahr- 
schienen Ober  die  Aufsfeflungsgleise  beträgt 
160  mm;  sie  kann,  wie  in  Abb.  Ic  dargestellt, 
durch  Durchkröpfen  der  durclu^ehenden  Gleise 
um  80 mm  nach  unten  auf  die  Hälfte  vernündert 
werden.  Die  Bühne  läuft  alsdann  in  einer  ganz 
flachen,  den  Diirch.c:aniT«iverkoIn  indes  nicht 
behmdernden  Mulde.  Die  Auflaufzungen  sind 
aus  Stahl  geschmiedet  und  werden  durch  Blatt- 
federn von  den  0!ci<;cn  abgehoben,  außer  in 
den  Augenblicken,  wo  sie  durch  den  Raddruck 
des  auf-  oder  ablaufenden  Wagens  auf  die 
durclit;elienden  Gleise  niedergedrückt  werden. 

Der  Antrieb  erfolgt  durch  einen  Drehstrom- 
motor von  30  PS.  bei  950  Umdrehungen  in 
der  Minute;  die  der  vollbelasteten  Bühne  durch 
ihn  erteilte  Geschwindigkeit  beträgt  60  /n/Min. 
=  1  /n/Sek.  Die  Seilgcschwindigkeit  des  Wind- 
werks ist  40 /7j  Min.  =  0  67 /n/Sek.  Zur  Kest- 
«itellunt;  dient  außer  der  Fahrbremse  noch  eine 
besonders  vcrriegelbare  Bandbremse.  Das 
Gewicht  der  Bflhne  betragt  23  /. 

Finr  ^jan/.  Ähnliche,  leichtere  Bühne  von 
80m  Nutziänge  und  35 /Tragkraft  bei  205/ 
Eigengewicht  und  45  m  minutlicher  Fahrge- 
schwindigkeit bei  Antrieb  dnicli  eiru-n  1 1  pfer- 
digen Elektromotor  wird  gleichfalls  viel  von 
Vögele  gebaut 

bj  Versenkte  Lokoniotivschiebebühne 
von  20  m  Nutzlär'Tc  und  150 /  Tragkraft 
(Abb.  2a -d  auf  Tal.  X). 

Die  Hauptträger  dieser  schweren,  gleichfalls 
nur  auf  2  Schienen,  auch  Doppelschienen 
(Abb.  2d)  laufenden  Bühne  bestehen  aus  hohen 


Blechträgern;  dieSchienenträgerausBreitflanscti- 
(Differdinger-)  Träj^ern  mit  aufgenieteten  Plach- 
I  stahUahrschienen.  Die  Querträger  bestellen  aus 
gleichartigen  Trägern  und  sind  so  angeordnet, 
I  daf?  sie  je-wcils  nur  mit  einer  Achse  belastet 
werden.  Die  ürubentiefe  läßt  sich  bei  dieser 
Bauart  trotz  des  großen  Gewichts  der  belasteten 
I  Bühne  von  205  t  bei  55  /  Fif:^cn5:^ewicht  auf 
nur  300  mm  halten.  Alierdings  liegt  dabei  der 
Obergtirt  der  Hauptträger  betriditlich  Aber 
den  Fahrschienen,  und  das  XX'indvfcrk  ist  daher 
im  Interesse  guter  Übersicht  hoch  gelegt  Die 
Bühnenbriicke  ist  wieder  mit  Riffelblech,  die 
Windwerksplattform  mit  Holz  abgedeckt. 
Die  Laufrollen,  die  bei  einer  Anzahl  von  S 
I  den  bedeutenden  Raddruck  von  25/ aufweisen, 
'  haben   800  mm  Durchmesser.    Die  Fahrge- 
I  schwindigkeit  der  vollhelasteten  Ruhne  beträgt 
bei  Antrieb  durch  den  Eiektromotor  von  50  PS. 
Dauerleistung  minutlich  50  m  =  0*83  /n/Sek.; 
die  Seilgeschwindigkeit    der  zum  Verfahren 
kalter  Lokomotiven  auch  bei  dieser  Bühne  für 
Lokomotivschuppen   vorgesehenen  Seilwinde 
25  m  'Min.  =  0  4  w'Sek. 

Ahnliche,  aber  kürzere  S.  für  Lokomotiven 
ohne  Tender  von  12  in  nutzbarer  Gleislinge 
und  90  /  Tragkraft  sind  gleichfalls  eine  gang- 
bare Bauart.  Die  Grube  ist  hierbei  nur  250  mm 
tief;  entsprechend  der  geringeren  Nutzlast  und 
Länge  sind  die  Langträger  nncli  als  aewalzte 
Differdinger-Trägcr  ausführbar;  das  f  u^en- 
gewicht  beträgt  29/,  Bühnen-  und  Seilgesch  v  n 
digkdt  sind  die  gleichen.  Die  Bühne  hat  einen 
21pferdif:;en  Motor  mit  einer  minutlichen  Dreh- 
zahl von  950;  bei  4  Mann  Bedienung  und 
Handbetrieb  Uuft  die  Bfihne  nur  mit  4  bis 
6  ^r'Min.  Geschwindigkeit 

cj  Unversenkte  Wagenschiebebühne 
von  20w  Nutzlänge  und  60 ^  Tragkraft 
(Abb.  3  a  u.  b  auf  Taf.  X). 

Diese  S.  für  Drehgestell-Personenwagen  ist 
bemerkenswert  durch  Vermeidutii;  der  Schiebe- 
bühnen^riil  e,  seltist  jener  ganz  flachen,  unter 
!  a  erwähnten  .Wulde  trotz  der  großen  Fahr- 
i  zeuglänge  und  der  iiiiiücrliiu  bereits  bcdeu- 
I  tenden  Nutzlast  von  60  /.  Die  Auflaufhöhe,  die 
,  wieder  mittels  federnder  Zungen  erstiesjetj  wir  d, 
beträgt  an  den  Bühnenenden  nur  120  mm;  die 
eigentliche  Höhenlage  der  Fahrschiene  Aber 
'  den  l  anfschie-i-  ii    ■  •r  nfilinc  auf  etwa  ^'^dcr 
1  Nutzlänge  195 /n/n,  derart,  daß  beiderseitig  au 
I  das  Auftaufende  eine  flache  Steigung  um  75  min 
I  sich  anschliefit.  Die  Lösung  der  durch  diesen 
geringen  Höhenunterschied  gestellten  Aufgabe 
liegt  in  der  Ausbildung  der  Querträger  als 
sehr  kräftiger  Stahlplatten  von  750  mm  Breite 
bei  65  mm  Dicke,  an  den  etwas  niedriijeren 
Enden  sogar  von  92U  mm  Breite  bei  40  mm 
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Dicke,  welch  letztere  7.ur  besseren  Aufnahme 
der  Stöße  beim  Auffahren  in  der  Mitte  noch 
durch  je  2  kldtie  Laufrollen  gestfitzt  sind.  Die 

Laufrollen  jeder  Ecke  sind  im  Gct^ensatz  zti 
der  üblichen  Wippenlagerung  starr  mit  dem 
Hauptträger  verbunden,  um  dfe  Qleislficken 
1110^1  iclist  sioßlos  zu  befahren.  Die  beiden 
Ijmgträger  sind  wieder  hohe  Blechträger  mit 
an  den  Enden  etwas  abfallendem  Ot>ergurt,  deren 
Hauptteil  ein  Stehblech  von  1-2  m  Höhe  bei 
1 5  mm  Dicke  ist.  Wie  bei  der  versenkten  Lokomo- 
tivschiebebühne ist  die  Windwerksplattform  hoch 
gelegt.  Das  Qevicht  der  Bühne  ist  beträditlidi, 
einmal  wegen  der  großen  Stüt/länf^c,  dann 
wegen  der  sehr  schweren  Querträger,  deren 
jeder  altein  1*5  /  wi^;  es  erreicht  mit  57*5  / 
beinahe  die  (Trüßtc  Nutzlast.  Bei  der  <jerin<xen 
Bauhöhe  der  Querträger  von  nur  65  mm  ist 
das  «forderlidie  bnieutende  Widerstands- 
moment eben  nur  durch  sehr  große  Breite 
des  rechteckigen  Quetsduuits  erziclbar;  der 
frOherldchtesteDifferdinger- 1  räger  von  2i0mm 
Höhe  hätte  bei  wesentlich  größerem  Widerstands- 
moment (855  ^efjen  *>28  cm'^  der  Platte)  nur 
l';  des  Plaltcngowichts,  ist  aber  eben  240  mm 
gegen  nur  65  mm  hoch.  Die  größte  Spannung 
im  Hauptträger  bei  Vollast  betrügt  9W>Agj(m^, 
in  den  Querträgern  1000  kg/cm^. 

Der  antreibende  Motor  hat  eine  Leistung 
von  29  PS.,  womit  er  der  belasteten  Bühne 
eine  üeschwindigkeit  von  I  mßtk.  erteilt. 

Die  neueste  LokomotivschtebebQhne  der 
österreichischen  Staatsbahncn  ist  die  für  die 
neuen  Werkstättenanlagen  in  St  Pölten  von 
der  Masdiinenfabrik  Andritz  in  Oraz  in  Jahre 
1916  erbaute.  Sie  hat  eine  Tragföhigkeit  von 
100  f  und  eine  nutzbare  L3nge  von  12  m.  Es 
ist  eine  versenkte  S.,  die  auf  2  Scliieticn  von 
1 150  m  Abstand  läuft  und  8  Laufräder  besitzt. 
Die  Konstrukfionshöhe  beträgt  nur  280  mm, 
weshalb  als  Querträger  volle  Stahlbarrcn  zur 
Anwendung  kamen.  Als  Fahrbahnschienen  sind 
auf  der  S.  Flachstahlstreifen  von  85X60  nun 
Querschnitt  verl^. 

Die  Laufräder,  deren  Laufflädie  den  Fahr- 
schienen, die  wegen  des  großen  Raddrucks 
nach  besonderem  Profil  gewalzt  wurden,  an- 
<^epaßt  sind,  haben  einfache  Ffihrungsspur- 
kränze  und  sind  aus  bestem  Stahlguß  hergestellt. 
Die  Laufradachsen  drehen  sich  in  Kugellagern. 

Zum  Antrieb  dient  ein  Drehstrominduktions- 
motor  von  40  PS.  Stundenleistung,  der  die 
vollbclastete  S.  mit  60  m;S\\n.  Geschwindigkeit 
zu  bewegen  vermag.  Diese  S.  ist  mit  selbsttätig 
wirkenden  Abweisvorrichlungen  ausgestattet. 

Hinsichtlich  des  Srliiebebühnendienstes 
gelten  die  gleichen  Bemerkungen  wie  für  den 
Drehscheibendienst  (s.  d.). 


Die  Literatur  über  S.  i5t  ziemlich  spär- 
lich. In  baulicher  Hinsicht  sind  die  betreffenden 
Abschnitte  im  Bahnhofsband  der  Eis.  T.  d.  O. 
(Bd.  II,  3.  Abschnitt)  und  im  Hb.  d.  Ing.  W, 
im  wesentlichen  veraltet;  in  dem  bei  Springer 
erschienenen  „Eisenbahnm«chinenwesen*  von 
Stockert  findet  sich  überhaupt  nichts  über  S., 
ebensowenig  über  Drehscheiben.  Auch  in  den 
einschlägigen  Zeitschriften  findet  sich  nicht 
viel  Stoff  über  das  Gebiet;  die  letztbeschriebene^ 
unversenkto  Bühne  für  Drehp;estellwagen  ist 
im  Organ,  iyiO,  H.  7,  in  dem  Bericht  über 
die  Malmöer  Ausstellung  erwähnt 

Schiebedienst  s.  Lokomotivfahrdienst,  Zug- 
förderungsdiensL 

SchiebMeliraiiken  s.  Abschlußvorrichtun- 
gen. 

Schledageiichle  s.  Eisenbahnschiedsge- 
richte. 

Schienen  s.  Oberbau. 
Schienenabnutzung  (wear  and  Uar  cf  ike 

rails;  ustire  des  rails).  Unter  Abnutzung  der 
Gleise  im  weiteren  Sinn  versteht  man  das  Un- 
brauclibarwcrden  der  sie  zusammensetzenden 
Teile  infolge  Einwirkung  verschiedenartiger 
Umstände,  im  engeren  Sinn  aber  wird  dieser 
Ausdruck  auf  das  Schadhaftwerden  der  von 
den  Rädern  unmittelbar  bcan^ruditen  Teile 
der  Gleise,  der  Fahrschienen  bezoiren. 

Die  S.  vollzieht  sich  in  verhältnismäßig  kurzer 
Zeit  und  der  Wiederersatz  der  abgenutzten  Stflcke 
erfordert  so  bedeutende  QelJiniltel,  daß  von 
jeher  alle  Mühe  auf  ICIarstellung  der  die  Ab- 
nutzung beeinflussend«!  Umstände  verwendet 
und  auf  Mittel  gesonnen  wurde,  deren  Wirk- 
samkeit möglichst  zu  beschränken.  Wenn  der 
'  hierbei  erzielte  Erfolg  vielleicht  nicht  immer 
im  richtigen  Verhältnis  zur  aufgewendeten 
Mühe  stand,  so  ist  der  Grund  hiervon  darin 
zu  suchen,  daß  die  S.  durch  eine  große  Zahl 
;  der  verschiedenartigsten  Ursachen  veranlaßt 
;  wird,  deren  Einzclwirkunfjen  sich  schwer  fest- 
stellen lassen  und  weil  das  zur  Klärung  der 
Sachlage  gesammelte  statistisdie  Material  nur 
selten  ^;leich«'ertiL^  ist  luid  daher  nicht  un- 
mittelbar in  gegenseitige  Beziehung  gesetzt 
werden  kann. 

Beobachtet  man  das  Gleis  einer  Eisenbahn 
von  dem  Zeitpunkt  ab,  da  diese  dem  Betrieb 
übergeben  wurde,  so  bemerkt  man,  daß  in  den 
\  ersten  Jahren  der  Benutzung  verschiedenartige 
mehr  oder  weniger  bedenkliche  Schäden  und 
.  Mängel  hervortreten,  die,  ohne  irgend  eine 
I  Gesetzmäßigkeit  zu  befolgen,  die  Auswechslung 
.  der  betroffenen  Stücke  früher  nc!er  später  ver- 
I  anlassen.  Es  sind  dies  die  verschiedenen  Formen 
'  der  unregelmäßigen  Abnutzung,  die  zu- 
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weilen  auch  mit  dem  Namen  „Zcrstflruns' 
der  Schienen  bezeichnet  werden. 

Hierher  gehören  Sehienenbrüche,  d.  «.  Risse 

und  Sprünge  Ii  lotrecht  oder  schief  durcli  die 
Schienen  in  i,;  uberer  oder  geringerer  Ausdehnung 
verlaufen  und  liäufig  in  den  I  aschenbDl/enlöchcrn 
ihren  Anfang  nehmen,  sodann  tTianchcrlti  Abblät- 
terungen und  Abstauchun^eu  von  reilchen  des 
Schienenkopfes  infolge  durch  beigerungcn  und  Blasen 
verursachter  Ungleichmäßigkeiten  des  Schienenstoffs. 
Weiter  gehören  nierher  die  al$AusbrQche  bezeich- 
neten«  unter  den  Drücken  und  St5Ben  der  Rider 
entstehenden  Abbröcklniif;;en  einjjew.il/ttT  Schlnrken- 
teilchen  odernnferiigerbzvt'.  verbrannter  Eisenteilchen, 
ferner  Auswalzunj^'cn  mit  seitlichem  Abflitlien 
des  Sctiieiienkü[iles  sowie  Platt-  nir.i  Hreit- 
drückiin^'cn  infolge  zu  weichen  .N\ateri:il^,  u.  zw. 
besonders  dann,  wenn  der  Kenistalil  der  Schienen 
wesentlich  härter  als  deren  Randstahl  ist.  Endlich 
seien  jene  Ideinen  mtUdenartigen  Vertietungen  in 
der  Oberfläche  des  Schienenkopfes,  Druckflecken 
genannt,  die  unter  gleichzeitiger  Verbreiterung  des- 
selben hervortreten  und  durch  das  Bloßlegen  im 
Seiiiunenkopf  ansge^al/ter  Blasen  oder  durch  Zer- 
quetschen harter  ^chotterteilclten  auf  tier  Scliienen- 
fahrfläche  cntsteiien. 

Fast  alle  diese  trsdieinungsformen  sind  durch 
eine  fehlerhafte  Beschaffenheit  des  Materials  ver- 
anlaßt, aus  dem  die  Schienen  bestehen,  oder  aber 
durch  Mängel,  die  bei  ihrer  Erzeugung  und  der 
Handhabung  mit  ihnen  nntcrlatifen  sind. 

Die  Schienenbrüciie  sind  /eitwcdig  in  geradezu 
besor^^iiiserrej^cndcm  Maße  aufgetreten,  hesoruleri 
in  der  ersten  Zeit  der  Verwendung  von  Flußstahl, 
s»  daß  vereinzelt  sogar  Befürchtungen  laut  wurden, 
diese  Stahlgattung  sei  zur  Schienenerzeugung  über- 


haupt nicht  vollkommen  geeignet.  Mit  der  Zeit 
wurde  diese  Anseht  freilicn  richtiggestellt,  indem 

man  erkannte,  daß  ein  Hauptgnmd  eintretender 
Brüche  in  der  chcimschen  Bescnarfenheit  des  Stahles 
zu  suchen  sei,  nämlich  ni  einem  gewissen  Oehalt 
an  P,  Cu,  S,  Si  und  anderen  fremdartigen  Stoffen, 
außerdem  aber  in  kleinen,  dem  unbewaffneten  Auge 
nicht  bemerkbar  mechanischen  Verletzungen,  wie 
sie  sich  beim  Geradrichten  der  Schienen  im  kalten 
Zustand,  bei  nicht  SMgfiUtig  genug  durcbgdOhrter 
Lochung  der  Schienenenden  u.  dgl.  ergeben  irOnnen. 
Außer  durch  die  angeführten  Ursaclicn  wird  die 
Häufigkeit  der  Sehienenbrüche  aber  auch  noch 
wesentlich  durch  den  L nterhaltungszustand  des 
üldscs  und  der  Fahrzeuge  beeinflußt.  In  ersterer 
Hinsicht  ist  vornehmlich  auf  borgfälti^^e  Behandlung 
der  Schienen  unter  Vermeidung  jeder  Verletzung 
beim  Abladen,  Biegen,  Bohren  und  Schneiden,  femer 
auf  gute  EntwAaäening  des  Unterbaues  und  der 
Bettung  sowie  auf  gute  Unterstopfung  der  ettt- 
«iprechend  dicht  zu  lagernden  Schnellen  zu  achten.  In 
lelzlerer  Hinsicht  sind  alle  Ala(5nahinen  zu  treffen,  die 
die  Stöße  der  Fahrzeuge  zu  mildern  geeignet  sind. 
So  wird  im  Bulletin  d.  Int.  F.is.-Knnß^r.-Verh,  1912, 
Nr.  10  n.  a.  berichtet,  ilalJ  im  sehr  kalten  f-ebruar 
1912  aui  emer  Linie  in  Üiuo  ein  Schnellzug,  in  dem 
sich  ein  Rad  mit  abgeflachtem  Stahlreifen  befand,  den 
Bruch  von  960  Schienen  auf  einer  Strecke  von  322  ibn 
verumcht  und  am  Schluß  der  Fahrt  die  Pfeithöhe 
der  flaclien  Stelle  des  Rades  13  mm  (5  mm  sind  nach 
den  Bestimmungen  der  Technisclien  Einheit  im 
Eisfnbahnvi  esen  noeh  zulässig)  betraf^en  hat, 

\X  le  zalilrekh  ttoiz  aller  auf  die  Ik-rslelhinK  und 
linterhahuug  der  Gleise  verw  ctiüetcn  Sorgfalt 
Schienenbrüche  auftreten,  geht  aus  nachfolgender, 
den  statistischen  Nachrichten  des  VDEV.ealnomniener 
ZusammensteüttnQ  Itervor: 


Jahre 


Betriebslänge  der  Vereinsbahnen  in  Am  

OesamtlänRe  aller  Gleise  der  Vereinsbahnen  in  Arn  .... 

Geleistete  Zwi^km  m  Mill.  

Diirchschnitlüche  Belastung  jt-der  WsgensdlSe  in  /  .... 

Anxahl  der  Schienenbrüche  

Anzahl  der  Entgleisungen  

Anzahl  der  B<^ebsuniälie,  welche  nachweisbar  oder  ver> 

mutlich  dtircb  dnen  Sdiienenbruch  hervorgerufen  wurden 

I  km  Betriebsiänge  

Ein  Schienenbruch  entßUlt  auFf  km  QteislSnge  

I  Mil!  Zug*m   

Ein  Betriebsunfall  entfaiit  nachweislw  oder  veritiuilicli  auf 

nebenstehende  Zahl  von  Schienenbrfichen  


1S83 

J393 

igo3 

1913  1 

59.833 

76.948 

95.270 

111.274 

93.436 

123.710 

159.728 

200.060 

"  341 

528 

798 

1174 

215 

235 

254 

2-84 

3Ö90 

11.082 

15.130 

12.098 

1  987 

990 

959 

1252 

1  24 

9 

16 

16-2 

6-9 

6-3 

9-2 

25-3 

n-2 

10-5 

16-6 

0093 

0053 

0097 

1  154 

1 

1231 

946 

> 

N.-ich  Rosche  (Hb.  d.  Inf?  W.,  V.  Teil,  Bd.  II)  entfiel 
im  Jahr/chnt  I893-l''02  je  ein  Schienenbrutli  auf 
72  8  km  Eisen-,  10  9  km  Stahlkopf-  und  8  7  km  Stalil- 
schienen.  Die  große  Überlegenheit  der  Eisen-  über 
Stahlkopf*  und  Stahlsditenen  ist  wenigstens  teilweise 
darauf  zurückzuführen,  daß  erstere  zurzeit  nur  noch 
in  untergeordneten  und  daher  meist  mir  von  Lcer- 
zilgen  langsam  befahrenen  Gleisen  liegen  und  aus 
diesen  .alteren  Beständen  schon  seit  langem  die  mit 
eigentlichen  Stoffehlern  behafteten  Schienen  durch 
Bruch  ausgeschieden  sind.  UnlerdcnFluilslahlschienen 
zeif^t  der  Martinstahl  das  günstigste,  der  Bessemer- 
stahl das  ungünstigste  Verhalten  (Organ  1903,  XIII. 
t.rg.-Bd.).  Wenn  auch  die  Zahl  der  Schienen» 
brfichc  vergleichsweise  in  Abnahme  begriffen  ist, 


so  ist  sie  dermalen  noch  immer  verhältnismiUMg 
größer  als  vor  M'\  Jahren,  während  erfn-uliclK-rvi  i  ise 
die  Zahl  der  durch  Brüdie  verursachten  Unfäile  ganz 
erheblich  abgmommen  hat,  wozu  zweifellos  auch  die 
für  lintdeckung  von  Schienenbröchen  eingeführten 
Belohnungen  beigetragen  haben. 

Das  zeitweise  Anwachsen  der  Schienenbrüche  ist 
u.  a.  darauf  zurückzuführen,  daß  die  Verstärkung 
der  Gleise  vielfach  mit  dtr  Sttimrung  der  Fahr- 
geschwindigkeit und  der  .AchMiiucke  nicht  gleichen 
Sclu;f  l'älu;ii  tust  und  d  iU  iiisbesondere  bei 
wescnthciien  Änderungen  in  den  Querschnitten  oder 
Erzeugungsweisen  der  Schienen  deren  Stoff  beschaffen- 
heit  während  der  Übergangszeit  bis  zur  vollkommenen 
Audrfldung  der  hfiUenminnischen  Verfehren  mit- 
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unter  nicht  einwandfrei  war.  So  «aren,  wie  oben 
bemerkt,  diu  frsterzcn^lcn  Fhilktahlschiencn  »tniy 
hruchsiiiier  umi  ahniiclic  f ji.ihrunKen  uurden  erst 
jüngst  in  Aincrit\3  beim  l  ber^anj.:  vnin  Bt;s>emer- 
aiif  das  Martinvcrfaiireii  i^emaciit.  Docli  aucli  dort 
ist  man  schon  zur  l  lurzcugung  geJangt,  dati  unter 
^nst^isl  Verhaltnibscn  die  Martinschienen  den 
fienemenchienen  überlegen  sind.  Im  Winter  1905 
bluften  sich  auf  den  nordaraerikanlsdien  Bahnen 
die  Schienenbrüche  in  ganz  ungewöhnlichem  Maße 
und  traten  fast  ausnahmslos  l»i  neuen,  erst  1904 
vcr:e-;;Lii,  50 /^'/«  schweren  Schienen  auf,  so  daß 
danialü  -  jetzt  allerdings  ubemrundene  —  Bedenken 
gegen  die  Vcrvendung  so  schwerer  Schienen  laut 
wurden. 

Die  American  Railway  Engineering  Association 
führt  seit  mehieren  Jahren  eine  Statistik  über  die 
im  Gebiet  der  Vereinieten  Staaten  voigdcommenen 
SchienenbrOche.  Aus  oieser  geht  hervt»',  daß  im 
Jahre  1911  auf  je  891  Bcssemcr-  und  auf  je  1234 
nciiveriegte  Martins*  bieniu  je  ein  Fi-Ii!er  kam  und 
d.Tli  rd.  27,  55,  8  b?«  .  10".,  dicsor  I  cliltr  auf  Brüche 
durch  den  ganzen  S  liienetKjuerschnitt,  im  Schienen- 
kopf, Steg  bzw.  bchicneufuß  entfielen.  Wickhorst, 
der  diese  Statistik  (im  Bulletin  d.  Int.  Ei9.-Kongr.- 
Verb.  1914)  besprach,  folgert,  daß  im  Mittel  auf 
etwa  118  verlegte  Schienen  wihrend  ihrer  ganzen 
Verwendungsdauer  ein  Schienenbruch  entfällt. 

Der  Jahreszeit  nach  kommen  die  meisten  Schienen- 
brüche im  \i:'in1er  vor,  weil  das  ?:off):;eff:i;e  des 
Stahles  l>ei  i;rolier  Kälte  an  sich  eine  größere 
1  .rütli!;.;keit  besit/t,  vornelnnlicli  aber,  wei!  tiie  Schläge 
der  Kader  auf  gefrorener  und  durch  brostaufzüge 
welliger  Bettung  unvermindert  zur  Wirkung  gelangen. 
(Nach  Stocken  verhalten  sich  die  im  Januar  vor- 
kommenden  Bräche  zu  denen  im  Mai  wie  30:1.) 

Bemerkenswert  «in  l  (\X  schr.  f.  deufsc!ie  Balinm. 
1913,  S.  169)  die  Ergcbiüi»«  einer  von  der  Kcu-York 
ZentralbahngepflogenenUntersuchungüber  Schienen- 
bräche. Darnach  entfielen  aller  beobachteten 
Schienenbrüche  auf  Personenzugs-  und  bloß  ' ,  auf 
Oöterzugsgleise  (Einfluß  der  Fahrgeschwindigkeit), 
ferner  * ,  auf  gerade  und  bloß  auf  gekrümmte 
Gleise  (Einfluß  der  Führung  der  Famzeuge  in  Gleis- 
bogen), endlich  ^  j  auf  den  linken  und  Bloß  Vs 
litn  reduen  Schienenstrang  rwrifyl eisiger  Strecken 
(Eimii;ii  der  Bauart  der  Lokomotiven,  wie  dieser 
iiluilieii  .incli  Ini  der  Scliiencnwanderung  in  zwei- 
gleibigeu  bfreckcn  zutage  tritt). 

C«)üard  teilt  (Rev.  gen.  d.  ehem.  de  fcr  1889)  mit, 
daß  die  Zahl  der  seit  ihrer  Verlegung  in  die  Bahn 
beschädigten  Schienen  sich  im  Verhältnis  des  Qua- 
drats der  Zahl  der  über  sie  gerollten  Züge  ver- 
gröflert. 

V'ielfach  u-ird  d-ran  frvtgelinl'cn,  daH  a-.i=:  Maupt- 
gleisen  Scliienenbestaride  wegen  II:  u.  li^ef.di-  dann 
auszubauen  sind,  wenn  in  einem  Jahr  mehr  als  0-5*» 
der  in  einer  bestimmten  Strecke  verlegten,  bzw.  dann, 
wenn  bnuicn  des  gleichen  Zeitraums  mehr  als  1 
der  einer  bestimmten  Werks-  und  Jahresniarke  an- 

Ejeliörigen  Schienen  brechen.  Eine  allgemeine  Regel 
äBt  sich  hierfür  wohl  nicht  geben,  maßgebend  für 
die  Frage  der  Ansbaunotwendigkeit  ist  immer  eine 
\'on  Jahr  zu  Jahr  eintretende  Steigerung  der  Schienen- 
brüche. 

Nachdem  die  verschici!i  lu  ii  I  '  -  iru  i.  der  unrcgel- 
m.ißigen  Abnut/juig  vornehmlich  in  mangelhafter 
Stoffbeschaffenheit  und  Herstellungswei^e  der  S^lnr- 
iien  begründet  sind,  haben  sich  die  bahnverwaltungen 
seit  jeher  durch  eingeliende  Lieferbedingnisse  und 
Haftpflichtvorschreibungen  hiergegen  zu  Schern  gc> 
sucht  (vgl.  Art.  Scbienetiprüfnng). 


1  Da  die  Widerstandsfähigkeit  der  Scliieiien  siegen 
unrcgclniäCige  Abnutzung  u.  a.  durch  die  gleiche 
Stofmeschaffenheit  und  Er/e'.ii^ning>;irt  bestinnnt  wird, 
die  auch  Gewähr  für  entspreclienden  Widtrstand 
gegen  regelmäßige  Abnutzung  bieie',,  kann  dies- 
bezüglich auf  das  weiter  imfen  Gesagte  verwiesen 
werden.  Hier  sei  nur  bemerkt,  daß  wegen  Vermeidung 
von  Kalt-  bzw.  Rotbrflchigteit  (durch  welch  letztere 
Haarrisse  während  des  Walzvorgangs  cnfsidten 
können)  der  Durchschnittsgehalt  der  fertigen  Schienen 
an  P  bzw.  S  0  07  bzw.  0*04     nicht  übersteigen  soll. 

I     Neben  der  unregelmiSifen  Abnutzung  tritt 

erst  nach  längerer  Zeit  deutlich  wahrnehmbar 
1  eitle  gesetzmäßig;  verlaufende  «regelmäßige 
I  Abnutzung"    (Schienenversehleifi)  hervor, 
;  die    in    einer   nahezu  gleichmäßigen  Ver- 
ininderung  der  Höhe  und  Breite  des  Schienen- 
kopfes,   letzteres  besonders  in  gekrümmten 
Oleisen,  besteht  Sic  ist  das  natürliche  Ergebnis 
der  Reilninj^  von  Radkranz  und  Schienenkopf 
aneinander  und  deshalb  unvermeidlich,  wenn 
auch  die  Zeitdauer,    innerhalb  der  sie  sich 
vollzieht,  je  nach  dem  Vorhandensein  der  auf 
sie  einllußnehmenden  Umstände  eine  sehr  ver- 
schiedene sein  kann. 

j      Der  VDEV.  hat  scliun  im  Jahre  1865  die  Wichtig- 
I  keit  der  Frage  nn*  Ii  der  Dauer  der  Schienen  imd 
j  der  damit  /u^anunenluin^^enden  S.  er-kannt,  im  Jahre 
I  1877  eine  M.itistik  emgeiulirt  »zur  Ermittlung  einer 
!  duri  n^elinitdichen  Schienendauer  imd  um  die  Be- 
deutung der  Faktoren,   die  auBer  der  über  die 
Schienen  bewegten  BruttoUst  auf  deren  Zerstdrung 
von  Einfluß  sind,  Klarheit  zu  erhalten*,  und  diese 
mit  der  im  Jahre  1890  erfolgten  Veröffentlichung 
der  ..Si.iiistik  über  die  Dauer  der  Schienen»  zum 
I  Ab^i^hhil!  [»ebrucht.  Die^e  verfolj^le  den  Zweck.  da> 
\'erlia!tiiis       ivi  lirii  S.  b/w.  Scliienenau--\x et  lisliuit', 
und  der  über  die  bcinentn  gcroliicii  Last  tcstzulegeu, 
j  das  Verhalten  der  Schienen  in  unter  verschieden- 
artigen Verhältnissen  betriebenen  Bahnstrecken  zu 
erforschen  und  hiernach  die  Frage  nach  der  Dauer 
d.er  Schienen  zu  beantworten.  Der  wesentliche  Ein- 
!  fluß  der  Materialeigenschaften  -  sowohl  der  techno- 
I  logi-eliri!  wie  der  chemi'^ehen       der  Srhicnen  auf 
deren  \'erli,^lten  im  Betrieb  wurde  erst  auf  (hund 
einer  Ks'M   ii inausgegebenen  und  l'Jin  eri^anzten 
..Vorschrut  ülier  die  Einrichtung  und  Bearbeitung 
einer  mit  besonderer  Rücksichtnahme  auf  die  Ma- 
terialgiite  geführten  Schienenstatistik"  in  den  Kreis 
der  fk-traditung  gezogen,  nacli  der  ersliaala  1893 
Versuchsgleise  eingerichtet  wurden,  die  seither  in 
Sjährigen  ^träumen  beotraditet  werden.  Diese  Sta- 
tistik ist  noch  nicht  zum  Abschluß  gelangt.  Nach- 
stehende Zusammenstellung  gibt  eint  übersichtliche 
Zusaiiii^ienf.issun^T  lier  ]-.-t/t\orlientnilfn  Ergebnisse 
des  ErliebuiivH.ilites  1^12,  aus  drr.eii  hervorgeht, 
daß  im  ^^rolien  Durchschnitt  l  mm  liulienabnutzung 
auf  etwa  4>4  Mill,,  l  /«/n*  Flächenabnutzung  dagegen 
auf  etwa  1  Mill.  über  die  Schienen  gerollter  Brutto- 
last entfällt,  daß  aber  die  Oraßt-  und  Kleinstwerte 
jener  Lasten,  die  die  gleich«!  Abnutnmgjni  tat- 
sächlich bewiikt  haben,  zvischen  sehr  weiten  Grenzen 
schwanken. 

Auf  Grund  der  vorbesprodiäicn  sowie 

anderweitif^erRenh.ichtungen  verschiedener  fest- 
ländischer und  amerikanischer  Bahn  vem  altungcn 
und  eingehender  Iheorettscher  Erwägungen  kann 
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l  'Ix-rsiLlitlitlic  Ziwamniciistclliing  der  trgebnissc  der  Srhiciu"nsi;itis*ik  t1es  Vl  'l  A'.  für  (Uis  i  j liebungsjalji'  1^12. 
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über  die  Bedeuturii^  der  verseil iedenon,  die  S. 
in  verwickeltster  Form  beeinflussenden  Ursachen 
mit  einiger  Sicherheit  folgendes  ausgesagt 

werden  (vgl.  insbesondere  Rosche,  a.  a.  O.). 

1.  Stoffbeschaffenheit  und  hrzeiigungsart 
der  Schienen.  Der  \'eiachleilivriden>tand  wird 
günstig  beetnflu3t  durch  die  Reinheit  und  Gleich- 
fömiigkeit  des  QefDges  der  Sdiienen  und  wichst 
im  allgemeinen  mit  zunehmender  Zugfestigkeit, 
Zähigkeit,  Harte  und  Dichte.  Kntsprechende 
AI-.  Mn-,  Si-  und  I lin  .Amerika  auch  Va-)  Zu- 
schläge fördern  im  Zusamriienhang  mit  genügender 
Abschöpfung  der  Stahlblöcke  diese  higenscliaften. 
Ein  Oehait  von  etwa  1-15^  Mn  m  sonst  fjenügend 
harten  Schienen  erhöht  deren  Verschleißwiderstand 
meiklicb,  ein  Odialt  von  Mn  macht  sie 
unverwendbar,  während  ein  Oebalt  von  11—15«  Mn 
(N\anganstahl)  ihre  Zähigkeit  und  ihren  Verschleiß- 
widerstand aulkrordcnllich  erhöht,  sie  aber  wegen 
des  hohen  Preises  nur  für  unge\xoiinIich  stark  bean- 
spruchte Oleisstellen  wirtschaftlich  geeignet  crsi-heinen 
läßt.  Von  einzelnen  Verwaltungen  des  VI)h\'.  an- 
gestellte Versuche  mit  Schienen  aus  lilektrostahl, 
aus  Harmet-Pre[l--tahl,  aus  mit  Ferrotitan  gedichtetem 
Flußstahl  verschiedener  Erzeugungsarten,  aus  saurem 
Siemen»-Martin-Stahl  (von  Amenka,  England  und 
Schweden  bevorzugt),  sowie  mit  von  Friedrich  Krupp 
gelieferten  »verschleißfesten"  Schienen,  deren  che- 
mische Zusaniinensetziin^y  v.lcht  anr^egchen  und 
deren  hrzcugunj^sart  dem  litltiiKlcii  Werk  üherlassen 
war,  haben  fasi  durcliui-gs,  ..bowcit  während  der 
Kürze  der  Beobachtungszeit  ein  Urteil  überhaupt 
gewonnen  werden  konnte,  bisher  eine  wirtschaftliche 
Ueberlegenbeit  der  verschleißfesten  Stoffe  über  den 
gewöhniidien  Scbienenstahl  nicht  ergeben-,  doch 
wird  die  Fortsetzung  dieser  Versudie  von  den  be- 
richtenden Verwaltungen  als  dringend  erwünscht 
brzdchnct  (vgl.  Ori:an  1012,  XIV.  Hrg.-Bd.).  Diehl 
und  (jarn  berichten  liin;4e^en  im  Organ  1011  über 
sachlich  und  wirtschaftlich  sehr  günstig  verlaufende 
Versuche  mit  von  Krupp  gelieferten  ..verschlcilifesten 
Schienen",  die  sich  insbesondere  gegen  seitliche 
Abnutzung  in  Gleisbögen  äußerst  widcrstandsf.ihig 
erweisen.  Außerdem  wird  die  Verschleißfestigkeit  der 
Schienen  auch  wesentlich  von  deren  Behandlung 
während  der  Herstellung  beeinflußt  (Kalibrierung  der 
Walzen,  Wärme  des  Blockes  und  der  die  letzte  \\"nl/c 
verla.sseiidcn  Schiene,  Einrichtung  des  Krdilhct'.es, 
Art  des  Oeraderichtens  n.  s.  w.).  .Aus  di  n  oht  n  mit- 
geteilten Erta'bnissen  der  Schienenstatistik  des  VlJl  \'. 
1Q12  gehl  iKi  ,  i  r,  daß  im  grolk-n  und  ganzen  der 
basische  Martitistalil  dem  Ucsscmerstahl  und  dioer 
wieder  dem  Thomasstahl  hinsichtlich  des  VerschleilS- 
widerstandes  überl^en  zu  sein  scheint.  Mitunter 
wird  jedoch  auch  dem  ThomassiabI  ein  größerer 
Verschleif;«  iderstand  als  den  anderen  Suhlgattungen 
zugeschrieben. 

2.  Hall  und  l'nterhaltiing  der  Gleise. 
Hierbei  ist  zu  beachten:  Die  tunliche  Anpassung 
der  Fahrfläche  und  seitlichen  .Abrundung  des 
Schienenkopfes  an  die  Regelform  der  Radreifen,  eine 
der  lastwirkung  statisch  angemessene  Qleisanord- 
nung,  sorgfältige  Unterhaltung  der  Gleisbogen,  ina- 
besondere der  Bogeneinläufe,  femer  eines  auf  die 
ganze  Bogenlänge  tunlich  gleichen  Krümmungs- 
halbmessers sowie  entsprechende  Spurerweiterung 
vermindern  den  Versch'cil!. 

In  eingleisigen  Strecken  schreitet  der  Schicncn- 
verschleiß  nach  den  hrgebnissen  der  Statistik  des 
VDEV.  verhältnismäßig  rascher  fort  als  in  2gleisigen. 
Der  hftufig  beobachtete  größere  VenchleiBvidentand 


statisch  minderwertiger  Schienen  ist  auf  deren 
bessere  Stofiverteilang  hinsicbflich  guter  Dtutb» 
arbeitung  des  Stahles  beim  Walzen  und  günstige 
Abkühlung  zurückzuführen.  Deshalb  sollen  auch  (fle 

breiten  und  dünnen,  weniger  m.assijjcn  Schienen- 
köpfe und  die  eine  für  das  Walzen  günstige  Quer- 
schnittsform  besitzenden  StahlMrhleiien  verschleiß- 

i widerstandsfähiger  als  Breitfußschicnen  mit  ver- 
hÜtnismäßig  großer  KoptTiöhe  sein,  doch  betont 
Snow  (Mitt.  d.  Int.  Kongr.  f.  d.  Mat.-IMg.  d.  Technik, 
Berlin  1913,  Bd.  II,  2.1^1, 1.  Abschn.),  daß  die  Vw- 
teile  der  Querschnittsform  einer  Schiene  gegenüber 
jener  einer  andern  im  Vergleich  zur  Bedeutung 
der  Gesundheit  des  Schienenstoffs  t;aiiz  verscliwin- 
dend  sind.  Wesentlich  zur  Verlängerung  der  Schienen- 
dauer trägt  endlich  die  sorgfältige  Ausführum;  und 
Unterhaltung  der  Schienenstöße  bei,  da  dort  die 
Zerstörung  der  Schienen  durch  Plattdrückung,  Aus- 
walzung und  Streckung  des  Schienenkopfes  in  der 
Regel  zuerst  eintritt. 

3.  Raddruck,  Fahrgeschwindigkeit  der 
Züge  und  Hruttobelastung  der  Schienen. 
Der  Schienenver^cliU'iß  wächst  nach  Pelroff  (.Witt,  auf 
dem  Pariser  Int.  l:isenb.-Kongr.  ISSy)  proportional  zur 
Quadratwurzel  des  Raddrucks  und  erfahrungsmäBIg 
unter  sonst  gleichen  Umständen  im  Verhältnis  zur 
Fahrgeschwindigkeit. 

Die  Erfahrung  lehrt  femer,  daß  abgesehen  von 
einem  anfälligen  rascheren  Verschleiß  der  obersten 
Haut  Stbieiuiikfipfcs  die  S.  unter  sonst  gleichen 
Un;^',aIKil■n  ungefähr  proportional  der  Hruttobelastung 
zunimmt,  wenn  nicht  der  Kernstahl  der  Schienen 
infolge  von  Blasen  u.  dgl.  einen  erheblich  geringeren 
VerschleiOwidentand  als  der  Randstahl  aufweist. 

4.  Bauart  und  Unterhaltung  der  Fahr- 
zeuge. Die  S.  wächst  (nach  Rosche,  a.  a.  O.)  in 

Gleisbögen  mit  der  Größe  der  festen  Radstände  und 
nimmt  ab  mit  dem  Grad  der  Schmiegsamkeit,  die 
diirdi  I  i  :ikacli--('n  uiui  I  )rc:ij^estclle  dars.;eboten  wird. 
Sie  steht  weiter  im  umgekehrten  Verh.ältnis  zur  Größe 
des  Raddurchmessers,  da  mit  dieser  die  Ikrülinings- 
fläche  zwischen  Rad  und  Schiene  wächst  und  die 
Beanspruchung  der  Flächeneinheit  kleiner  wird. 
Wesentlich  für  die  S.  ist  endUcb  die  Stoffbeschaffen- 
heit der  Radreifen,  vor  allem  deren  Hirte,  die  mit 
der  Si  liienenli.arte  timliclist  übereinstimmen  soll, 
und  die  auf  die  Ijhaltimg  der  Regclform  der  Rad- 
teileti  durch  rechtzeitiges  .Abdrehen  aulgewendete 
Suri^ialt,  weil  hierdurch  iiie  oben  betonte  Anpassung 
von  Rad  und  Schiene  gewährleistet  wird. 

5.  Neigung»-  und  Krümmungsverhältnisse 
des  Gleises.  Da  mit  zunehmender  Neigung  ent- 
weder die  au&ttwendende  Zugkraft  oder  die  auszu- 
übende Bremswirkung  wichst,  steigen  sich  hiermit 
auch  die  S.  und  wird  am  geringsten  nicht  in  wagrechtcr, 
sondern  in  schwach  (3-5lto)  fallender  zweigleisiger 
Strecke,  da  in  dieser  eine  Zugkraft  nicht  aufgewendet 
wird  und  Bremsen  nur  ausnahmsw  eise  zur  Benutyung 
gelangen.  In  Krümmungen  wird  die  Außenschiene, 
u.  zw.  seitlich  umsomehr  abgenutzt,  je  kleiner  der 

I  Krümmungshalbmesser,  je  weniger  schmiegsam  die 
1  Fahrzeuge,  je  geringer  die  Schienenüberhöhung  und 
j  je  größer  die  Spwrerwdtenmg  (Vergrößerung  des 
Anschneidewinkels  der  Vorderachse)  sind,  Die  Innen- 
!  sciiiene  erleidet  durch  .Anschneiden  der  Hiiucraciise 
]  seitliche,  mit  ahiuhnn*ndem  Kriimmimgslialbmesser 
viachsende,dur(  Ii  zu  grol'ie  Schienen  über  In  )liuiig(  Über- 
lastung des  Innciirades)  lotrechte  Abnutzung,  letztere 
überdies  auch  dadurch,  daß  infolge  der  seitlichen 
Verschiebung  der  Räder  auf  Innen-  und  Außenschienc 
verschiedene  Laufkreise  abrollen  und  Scfaleifwirkungen 
auftreten. 
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6.  Wif  tLTunRs-  und  firf  Ii  che  Verhältn  issc. 
Feuchte  E)nsclinint'.  zumal  Tunnel  bcfordrni  unter 
sonst  gleiciK-a  Veilialiiiisseii  die  S.  aegeii  über  trockener 
freier  Strecke.  In  langen  oder  geKrümmten  Tunneln 
wirken  vomduniich  die  Rauchgase  der  Lokomotiven 
dtiidt  Rostbildung  zecstOrend  auf  das  Oldsgefüge 
als  Ganzes  ein  (Qegen maßnahmen:  Tunnellüftung, 
Blauölfeuerung,  elektrischer  Betrieb).  Ähnliches  wurde 
autii  hei  ülcj=.en  in  der  Nähe  von  Fabriken  mit 
schwct'clige  und  Schwefelsäure  enthaltenden  Abgasen 
sowie  auf  Stationsj^leisen  b-.;  i.  Ir.ct,  auf  welchen 
Ijidungen  längere  Zeit  stehen,  die  bei  Regenwetter 
säurehaltiges  Tropfwasser  absetzen.  Im  Aribergtunnel 
mit  Platt^  versdiiedeuer  Stoffbeschaffenheit  diirch- 
geffihrte  Versuche  haben  während  einer  ITjahn'gen 
Beobachtungsdauer  nachstehende  Gewichtsabnahmen 
ergeben,  aus  denen  einerseits  hervorgeht,  daß  die 
verschiedenen  ^ehräiichliclicn  Stahlßiittuiijiien  ßegen 
Rostbilduri^  nahe/u  gleich  und  erheblicli  mehrwider- 
staiidsfiihi^;  als  (juIJeisen  sind  (Rauheit  der  Ober- 
fläche des  letzteren)  und  daß  andererseits  an  trok- 
benen  Tunnelstellen  größere  Rostbildung  als  an 
nassen  vermutlich  desnalb  auftritt,  weil  an  diesen 
die  rostbildenden  Sluren  veniger  gesättigt  zur  Wir- 
kung gefangen. 


Stotibachaffcnheit  der  im 
Aracfgtanwd  vm  Wt 


Jährüclir  Cicaicatsab- 
nahnic  der  Platten  in 
kg KuHitti  ihrer  Otxr- 
fUctie  an 


trockener     sehr  n.iiscr 


Ttuuiclslelle 


1-22 

047 

116 

0-35 

Bessemerstahl   

105 

0-34 

Bessemer-Flußciscn  .  .  . 

105 

ai2 

112 

03ö 

Martin-Flußdsen  .... 

110 

0-29 

Thomasstahl  ...... 

105 

0-41 

Thomas-Flufieisen .... 

103 

0-30 

Bemerkenswerte  Beobachtun^^-en  und  Unter- 
suchungen über  die  Abnutzung  von  hisen-  und  Puddcl- 
stahlschienen  wurden  vom  damaligen  Zentralinspektor 
der  Ostendchischen  Nordbahn  Franz  Stockert  in 
der  Ztscbr.  d.  Osterr.  Ing.-V.  1872  mitgeteilt,  die 

Tee'ientlicTi  7.u  fol- 
genden I:rf;cbnissen 
führten.  Werden  im 
neben  abgebildeten 
Achsen  kreuz  (Abb. 
180)  die  über  eine 
Versuchstreckc  wäh- 
rend bestimmter 
Beobachtungszeiten 
gerollten  Bruttoion- 

 X  iicn   als  Abszis.sen 

und  die  zugehörigen 
Schienenauswecns- 
Iu!;(,'enai>C)rL:inaten 
aufgetragen,  so  ergibt  der  die  einzelnen  Punkte  ver- 
bindende Linienzug  (die  „Ausnutzungslinie"  der 
Schienen)  ein-»  Vicrtelellipse,  deren  lotrechte  Halb- 
adise  b  die  Oesamtzahl  der  ursprünglich  in  der 
Versuchsistrecke  verlegten  Schiene  und  deren  wag- 
reehte  Halbachse  o  die  Ocsamtlast  zur  Darstellung 
bringt,  die  i!cn  völli^'rn  Aushau  aller  Versuchs- 
schienen bcdiiigic.  blocken  hat  solche  Ausnutzungs- 
linicn  für  20  verschieden  gelegene,  ausgerüstete  und 


belastete  Versuchsstrecken  bestimmt  und  aus  ihnen 
Festzahlen  abgeleitet,  auf  Grund  deren  der  Einfluß 
der  Richtungs-  und  Neigungsverhältnisse  auf  den 
Verbrauch  geschweißter  Schienen  beurteilt  und  die 
in  einem  kommenden  Zeitraum  zur  Gleisunterhaitung 
erforderliche  Sdiienenzabt  veranschlagt  werden  kann. 
Hinsichtlich  der  Einzelheiten  der  sehr  lesenswerten 
Abhandlung  muß  auf  die  genannte  Quelle  verwiesen 
werden.  Für  Flulistatilschienen  wurden  ähnliche  SJnter- 
surhnngen  noch  nicht  angestellt,  da  nach  dem  tier- 
nialiRcn  Statid  der  Statistik  hierfür  ^''nhRende  Unter- 
I  lagen  nicht  vorliegen.  Doch  hält  Stockert  (1890)  dafür, 
I  daß  das  von  ihm  abgeleitete  Gesetz  auch  für  eine 
angenäherte  Ermittlung  der  AusnutzungslShigkeit  von 
Flußstahlschienen  verwendbar  sd.  Bemerkt  seTschließ- 
lich,  daß  es  sich  (nach  Rosche,  a.  a.  O.)  nicht  emp- 
fiehlt, ein  Gleis  noch  weiter  durch  Einbau  von 
Et^tzschienen  zu  erliahen,  wenn  mehr  als  etwa 
20  —  30^  der  ursprünj^lich  cingLleKten  Sciiienen 
unbrauchbar  geworden  sind,  weil  die  letzten  80  bi- 
70%  nur  mehr  einem  unverhältnismäßig  geringen 
Teil  der  Oesamtausnutzungslast  Genüge  leisten,  und 
daß  man  die  durchschnittliche  Verwendungsdaucr 
einer  Schiene  in  Hauptgli^  mit  jibrli^  etva 
5  MilL  Bnittobelastung  unter  mittleren  Anlage-  und 
Verkehnvertaältnissen  auf  etwa  15 -20  Jahre  schätzen 
kann,  daß  aber  diese  Ver\»endiings<]auer  bei  unge- 
wöhnlichen Verhältnissen  auch  bis  auf  5  Jahre  und 
weniger  herabsinkt 

Uber  die  Ursachen  der  zurzeit  im  Vorder- 
grund der  Erörterung  stehenden  Riffelbildung, 
einer  besonderen  Abnutzungsform  der  Schienen, 
sind  die  Aiiscliaiiungen  noch  nicht  geldSrt 
Zusammenfassende  Darstellungen  dieser  j'umal 
für  Straßenbahnen  wichtigen  {'rage  finden  sicJi 
unter  Anführung  näherer  Literaturangaben  von 
Busse  in  den  Berichten  über  den  XV.  (Mün- 
chen 190S),  XVI.  (Brüssel  1910)  und  XVIL 
(Christiania  1912)  Int.  Straßen- und  Kfeinbahn- 
kongreß,  von  Meyer  in  seiner  Veröffentlichting 
»Zur  Klärung  bedeutsamer  fragen  im  Straßen- 
bahn-Oberbau und  insb«»>ndere  der  Riffel- 
bilduni:  auf  den  Schienen"  (Berlin,  H.  S. 
Hermann  1915),  von  Dormus  in  Stahl  u. 
Eis.  1916,  S.  257  und  toh  Kayser  in  den 
ntiickscliriften  der  Kommission  für  Riffel- 
untersuchungen (Cöln,  Greven  und  Bechtold 
1916;  vgl.  auch  Art  Oberbau  der  Straßenbahnen, 
Bd.  VII,  S.416). 

Die  große  wirtschaftliche  Bedeutung  der  S., 
die  schon  daraus  ersichtlich  ist,  daß  auf 
Schienenbeschalfung  allein  (also  ohne  Aus- 
und  Einbaukosten)  naliczu  3  %  der  sachlichen 
Oesamtausgaben  der  liahnverwaJttmgen  ent- 
fallen, hat  den  Oedanken  nahegelegt,  schon 
anläßlich  der  Abnahme  der  Schienen  in  den 
Werken  sich  Einbück  in  deren  voraussichtlichen 
Verschleißwiderstand  in  ähnlicher  Weise  zu 
verschaffen,  wie  dies  durch  Schlag^ben  u.  s.  v. 
hin^iclitlicli  des  Bnichwiderstandes  der  Schienen 
seit  langem  gesdiieht.  U.  a.  hat  Scheibe  hier- 
für (Organ  1909)  Schleifproben  mit  Carbo- 
mndttnischeiben  angeregt  und  Salier  (Ztg.  d. 
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VOEV.  1910)  die  Beobachtung  der  Wirkung 
eines  Sandsfarahlgeblises  auf  die  Schienen  vor- 

ge?ch!;ir:en.  Spindel  (Innsbruck)  beschäftigt  sich 
eingehend  und  aussichtsvoll  mit  der  verglei- 
chenden Untersuchung  der  Scfaleifvirkong  von 
Stahlscheiben  auf  Schienen  und  Radreifen,  hat 
hierfiber  jedoch  noch  nichts  veröffentlicht 
Alle  diese  Forschungen  sind  über  die  ersten 
Versuchsanfänije  noch  nicht  hinausgediehen. 

Literatur:  Loewc,  Enzykl.  d.  E.-W.,  1.  Aufl.  - 
Rosche,  Hb.  d.  Ing.-W.  5.  Feil,  Bd.  II,  mit  aus- 
fahrUcben  Utenturuiaben.  -  Schienenstatistik  des 
.  VDEV.  (mit  vielen  Abbildungen  abgemitzler  und 
sefttzter  Schienenquersrhnitte,  heraii<^j::e'.:elien  von 
der  gesell.  Venx'.  d.  VDEV.  in  Berlin).  Ikrichte  übtr 
die  Int.  Eisenb.-Kongr.  (Paris  1S89,  PetcrsburR  1892, 
London  1895,  Paris  1900).  Mitteilungen  des  int.  Verb, 
f.  d.  Mat^Pi!^.  d.  Technik,  Bd.  II,  2.  Teil,  1.  Abschn. 

Traka. 

Schlenefiabnutzunssmesser  (xmw  and 

tear  gange;  appareils  de  mesun-  de  Fu^iure  des 
nulsJ,Qtrkte  zur  Bestimmung  der  durch  dieEin- 
flilsse  desBelrid»  entstehenden  Änderungen  des 


in  ein  und  demselben  Querschnitt  erfolgen 
sollen,  können  nur  solche  OerSte  verwendet 

werden,  die  gewährleisten,  daß  sie  an  den 
Schienen  genau  am  gleichen  Ort  und  in  der- 
selben Lage  wie  bei  den  vorhergegangenen 
Messungen  befestigt  werden  können. 

Im  Hinblick  auf  die  Art  des  Messungs- 
ergebnisses lassen  sich  unterscheiden: 

1.  Werkzeuge,  bd  denen  der  UmriB  des 
Schienenkopfes  durdi  dnzelne  StidinuBe  fest- 
gelegt wird. 

Die  derzeit  gcbräuchHcl»(en  Vorrichtungen  dieser 

.\rt  sind: 

Das  Meßgeräte  neuerer  Bauart  von  Zimmer- 
mann und  Buc  h  1  oh  (Abb.  181).  An  einer  Zange /t, 
deren  .Maul  sich  beim  Zusammendrücken  so  weit 
öffnet,  dal)  dii>  Vorrichtung  auf  den  Scliienenkopf 
aufgesetzt  werden  kann,  ist  ein  Meßbogen  B  ange- 
bracht, dessen  Festlegung  durch  eine  Klemmschraube  r 
erfolgt  An  dem  Meßb^^en  sind  lOMefistifte  1-10 
derart  angeordnet,  daB  ihre  Adise  senkrecht  zur 
Berühningsstelte  des  Schienenquerschnitts  Steht 
Diese  Meustifte,  die  mit  Nonien  versehen  sind  und 


Abb.  181. 


Querschnitts  von  Schienen,  im  weiteren  Sinn 
von  allen  Oberbauteilen,  die  der  unmittelbaren 
Einwirkung  der  Radlasten  unterliegen  (Herz- 
stückspitzen, Flügeischienen  u.  dgl.). 

Solche  Messungen  werden  vorgenommen, 
um  Aber  die  weitere  Verwendung  in  der  Bahn 
liegender  oder  ausgebauter  abgefahrener  Schie- 
nen entscheiden  zu  können,  um  den  Wert 
verschiedener  Schienenstoffe  vergleichsweise 
zu  bestimmen  oder  um  durch  wiederholte 
Beobachtungen  mehrerer  Strecken  zu  einer 
allgemeinen  Beziehung  zwischen  Schienenstoff, 
BcArtetMbeanspruchu  ngen,  Bahnanlageverhält- 
nissen  und  Zeit  /u  gelangen. 

Mit  Rücksicht  auf  die  Kleinheit  der  zu 
messenden  Größen  muß  von  j^der  dieser  Vor- 
richtungen gefordert  werden,  daß  sie  die  Meß- 
werte bis  zu  O  l  mm  mit  Sicherheit  angeben. 
Fflr  Abnutzungsbestimmungen,  die  nach  fest- 
gesetzten Zeiträumen  wiederholt  werden  und 
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die  Ablesung  von  O  l  mm  »gestatten,  werden  i)d 
der  Messung  an  den  Schienenkopf  angedrückt;  sie 
federn  nach  Abnahme  des  Maßes  in  die  Urspnin«'> 
Stellung  zurfick,  wfflnxnd  die  Druckhflisen  /  unab- 

hnnpif^  hien'on  in  der  Meßlagc  verbleiben.  Zum 
.■\blesen  der  Malie  wird  das  ganze  Geräte  oder  der 
Meßbogen  allein  abgehoben.  Für  wiederholte  Be- 
obachtungen wird  die  Meßstelle  durch  eine  Kömer- 
marke  festgelegt.  Das  besprochene  Geräte  liefert 
nur  dann  t^riedigende  Ergebnisse,  wenn  die  Unter- 
flächen des  ScfaienenkopiSs  keinen  Almutzungen 
unterlitten. 

Die  Mefivorrfchtang  von  E  Kraft  Ik  Sohn  in 

Wien  (Abb.  182)  unterscheidet  sich  von  dem  vor- 
stehend beschriclxnen  Werkzeug  im  wesentlichen 
bloß  dadurch,  daß  es  am  Schienenfuß  festgeklemmt 
wird.  Der  .Nkßbogen  /  ist  an  der  mit  dem  Schie- 
nenfuß verbundenen  Grundplatte  g  aufgesteckt.  Um 
richtige  Meßergebnisse  zu  erhalten,  ist  vor  An- 
bringen des  Gerätes  die  Anlageflicbe  an  der  Schiene 
von  Sand  und  sonstigen  Verunreinigungen  zu  be- 
freien und  zu  beachten,  daß  jede  der  Klemm- 
schrauben stets  gleich  stark  angezogen  und  der 
Meßbogenständer  vor  seitlichen  Drüdien  geschützt 
ist,  damit  dessen  senicrecfate  Stellung  gewahrt  bleibe. 
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SchlenenabnutzungsnieMer. 


Die  McßvorriclitunjT  von  Karl  Kahles  in  Wien 
(Abb.  183)  ist  im  Wesen  den  vorgenannten  Werk- 
zeugen gleich,  doch  ist  bei  diesem  Ueräte  der 


Abb-IBS. 


i  [ 

Li 

Abb.  184. 


mit  einer  durch  eine  Bohrung  reichenden  Flügel- 
schraube beft'sti^t  wird.  Dem  Geräte  ist  zur  Hcr- 
slellun*;  des  Loches  liir  die  FlÜRelsctiraube  und  der 
Ausnelinuiiij.jen  für  die  K'örnerspit/Mi  eine  H;iiu- 
vorrichtung  beigegeben,  die  mit  einer  genauen  Lehre 
ausgerüstet  ist.  Die  Nullstellung  der  Meßhfllsen 
vira  an  einem  Regelschienenstück  überprüft 

Die  MeBvoiTichtung  von  S  a  m  a  n  s  (Abb.  184)  ge- 
stattet im  Gegensatz  zu  den  bisher  genannten  die 
Vornahme  von  Messungen  an  den  Schienenenden 
ohne  Abnahme  der  Lischen.  Die  4  unter  dem 
Handgriff  befiiidlichen  Spitzen  ^Acrden  auf  den 
Kopf  der  Schiene  gebraclit,  sodann  die  Hügel- 
schraube  angezogen.  Für  wiederholt  vorzunehmende 
Messungen  wird  nach  Abnahme  des  Werkzeugs  der 
Sitz  der  AuOenkömcr  und  der  FIQgelschraube  durch 
eine  .Körnermarke  festgelegt.  Der  Meßbogen  be- 
sitzt ÖffnumRO.  durch  die  dn  mit  einem  Nonius 
versehener  MeSsHft  eingeffihrt  werden  kann. 

In  diese  Gruppe  zählen  noch  eini^'e  ältere,  jetzt 
wenig  mehr  im  Gebrauch  stehende  Vorrichtungen 
wie  jene  von  Pollitzer  (Organ  1877,  S.  Wl), 
Bischuif  (Organ  1873,  S.  135),  Hattemer  (Organ 
1879,  S.  75),  die  altere  Hauart  von  Zimmermann 
und  Buch  loh  und  die  nur  vereinzelt  Anwenduiw; 
findenden,  im  XI.  Ergänzungsband  des  Orgati  1899, 
S.  7  beschriebenen  Geräte  der  Reichseisenbabnen 
in  Elsaß -Lothringen,  der  OroßherzogHch 
mecklenburgi<;clien  FriedricIi-l-ranz-Fi^en- 
bahn,  der  H  u  >c Ii  tt  li  rader  hisenbalin,  von 
Suckovc  fit  (^o.  in  Breslau  u,  a. 

2.  Werkzeuge,  die  als  Ergebnis  der  Mes- 
sung eine  vollständige  Zdchnung  des  Kopf- 
umrisses oder  auch  größerer  Tdte  des  Scfaie- 
nenquerschnitts  liefern. 

In  diese  Gruppe  gehören: 

Der  Abnutzungsmesser  von  BfOggemann  (Or- 
gan 1884,  S.  161).  An  einem  mit  der  Schiene  ver- 
bundenen Gestell  A  (Abb.  1S5)  sitzt  ein  festes  Zalin- 
rad  Z,  auf  dem  ein  anderes  gleichen  Durchnsessers 
Z'  abrollt,  während  ein  Stift  s'  durch  eine  Gerad- 
fiihrung  in  der  Verbindungslinie  der  Kreismittel- 
punkte gehalten  wird.  Das  Ende  des  Stiftes  s 
durchläuft  den  Kopfumfang  der  Schiene,  indes  eine 
Stahlspitze  r,  die  von  s*  um  den  Tefllafeisdurch- 


Meßbogen  in  feste  VerUndmg  mit  dner  zum 

Schienensteg  gleichlaufenden  Platte  eebracht,  die  mit 
3  Körnerschrauben  in  entsprechend  geformte  Aus- 
nehmungen  des  Steges  eingreift  und  an  diesem 


Abb.  186. 

messet  der  bddeo  Rider  entfernt  ist,  den  Quer- 
schnitt auf  einv  Zinkplatte  aufzeichnet 

Der  Umri&ddiner  von  Haarmann  (Neue  Be- 
obachtungen, Messungen  und  Versuche  am  Eisen- 
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bahnohtrhnu.  (Isnabnkk  1001).  Die  an  dem  Schie- 
nenkopf zu  befestlKenile  Klcininvorrichtunf^  K  ist 
mit  einem  Rahmen  R  in  Verbindung  gebracht,  in 
den  ein  Papier  eingeschoben  werden  kann,  im 
Rahmenträger  T  ist  die  Drehachse  d  eines  Doppel- 
panllelogramms  P  eingesetzt,  d«s  einermts  mU  «inem 
Ta$ter  i  zur  Umfihriing  des  SdiienenqnerschnlMsi, 
anderseits  mit  einem  Zeichenstift  z  verbunden  ist, 
der  den  Kopfumrifl  auf  dem  Papier  vriedereibt. 
Diese  Vorrichiung  eignet  sich  «Ilcb  zur  AufOMine 
von  Herzstückquerschnilten. 

Der  Umrißzeichner  von  Schilling  (Organ  1890, 
S.  59).  Ein  Schieber  m  (Abb.  187}  gleitet  längs  wag- 
itditefi  Rundstangen  w,  die  sich  in  senkrechten 
Ffihningen  v  bevegen  können.  An  der  Schiene  ist 
ein  Rahmen  /  befestigt,  der  eine  mit  einem  Papier 
versehene  Platte  q  trägt,  auf  der  ein  mit  dem  Schieber 
m  verbundener  ätift  p  den  Querschnitt  wiedergibt. 
Die  Bewegung  des  Schiebers  erfolgt  dnrcta  die 
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S.  247).  Die  an  den  UschenanlagefUdieil  sitzende 
L^hre  (Abb.  188)  steht  von  der  unabgentlbEtcn  R^ei- 


Abb.  IS7. 

Stange«,  an  der  die  Taster  r  und  r"  zur  Umfahrung  ' 
des  Schienennmrisscs  angebraciit  sind. 

In  diese  Onippe  zahlen   terncr  nocli  die  Ab-  I 
nutzungsmesser   der  (ieneraldircktion    der  badi-  I 
sehen  Staats  bahnen  (Organ  1877,  S.  245),  die 
Umrißzeiclincr  \on  Schubert  und   Hattemcr  I 
(Organ  1881,  S.  90),  Frühling  (Dinglers  J.  1882, 
5,  305),  Ulbricht  und  Stieberitz  (Organ  1901, 
S.  9),  Scheidt  und  Bachmann  (Zentralbl.  der 
Bauverw.  1902,  S.  192),  der  Adriatischen  Eisen- 


bahnen  (ebenda  IS'JQ,  S.  462),  von  Knslo\<sk 
(Organ  1906,  S.  112),  von  Walker  (Gen.  civ.  IQi 
S.  460),  von  Wirtgens  u.  a. 

3.  Vorrichtungen,  bei  denen  bloß  die  Ver- 
änderungen eines  oder  mehrerer  Funkte  des 
Querschnitts  bestimmt  werden  und  die  meist 
nur  für  einnulige  Messungen  Anwendung 
finden. 

Es  sind  dies  Kaliber  mit  Meßkeilen,  Schublehren 
mit  Nonien  oder  Tastervorrichtungen  mit  Mikro- 
meterschnuben. 

Von  diesen  Geräten  sei  die  Meßlehre  der  badi- 
schen  Staatsbabnen  angeführt  (Organ  1916, 

Eiuyklopldle  des  EisenbilmwtWH.  2.  Aufl.  VUI. 


Abb.ias. 

form  5  mm  ab  und  besitzt  4  Führungsschlitze  für 
einen  mit  l :  5  ausgebildeten  Mcßkeil. 

4.  Erwähnt  sei  schließlich,  daß 
man  die  Abnutzung  der  Schienen 
auch  durch  Herstellung  von  Gips- 
abgüssen feststellte,  dieses  Ver- 
ehren jedocli,  dft  CS  zeitraubend 
und  kostspielig  ist;  wieder  auf- 
gegeben hat.  i-'eyl. 
,  Schienenauszugvorrich- 
F  tamifBta(4fvertapsofraUs;aigmles 
fixes:  rofaia  rastrematata),  auch 
Ausglciciis-  oder  Kompensations- 
vorrichtungen, dfenen  zum  Aus- 
gleich der  durch  die  W.lrme  ver- 
ursachten Längenänderungen  des 
Schienenstrangs. 

Gewöhnlich  werden  die  infolge 
der  Temperaturschwankungen 
hervorgerufenen  lüngenände- 
rungen  der  Schiene  durch  die 
Stoßlücken  (s.  Art.  Oberbau, 
Bd.  VII,  S.  385)  ausgeglichen. 

Bei  eisernen  Eisenbahnbrücken, 
bei  denen  die  SchienenstöBi:  mit 
den  Querschwellen  fest  verbunden  sind,  nehmen 
die  StoBlaschen  an  den  durdi  die  Temperatur- 
einflüsse verursachten  Bewingen  des  eisernen 
Überbaues  teil. 

Da  das  Maß  dieser  Bewegung  am  Brücken- 
ende bei  längeren  Brücken  oft  ganz  wesentlich 
ist  (bei  der  Brücke  über  den  Firth  of  Förth 
bis  60  cm),  müssen  besondere  Vorrichtungen 
geschaffen  werden,  um  den  hierzu  notwendigen 
Spielraum  im  Gleis  zu  schaffen  und  den  nach- 
teiligen Einfluß  desselben  auszuschalten  (vgl. 
Auszugvorrichtungen).  Späxer. 

Schtenenbeleatigung  s.  Oberbau. 

Schfenenbeförderung.  D\c<=,c  kann  ent- 
weder auf  Einzelwagen  (PiatU'ormwagen  von 
entsprechender  Unge)  oder  auf  paarweise 
miteinander  verbundenen  Dreh  schemelwagen 
erfolgen.  Zur  Zeit,  als  Schienenlängen  von  6-5 
bis  7  m  die  Regel  waren,  fanden  gewöhnliche 
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Platlformwagen  mit  3'6-3'8/n  Ratlstand  und 
etwa  6  8  -  7  m  Plattformlänge  für  S.  vorteilhafte 
und  häufige  Verwendung.  Nur  wenige  Bahnen 
besaßen  besondere  Schienentransport  wagen  mit 
einer  größeren  Trat^fähij^kett  als  die  gewöhn- 
lichen 10  t.  Gegenwärtig,  wo  Länge  und  Meter- 
gewicht der  Schienen  bedeutend  zugenommen 
haben,  finden  für  S.,  wenn  nicht  Drehschemel- 
wagen benutzt  werden,  Plattform  wagen  mit  i 
Plattformlängen  von  10  m  und  darüber  und 
mit  Tragfähigkeiten  von  20  -  25  /  Verwendung. 

Über  S.  enthält  das  Übereinkommen  betreKeml 
die  «senseitige  Wagenbenutzung  im  Bereich  des 

VDE\'.  der  Anlage  VI  natlistehendc  Bestimmungen: 
§  22,  Absatz  2.  Schieiu'nsendunpen,  die  auf  Wagen 
olinc  Bordvcäiide  (geladen  sind,  nifisscii  ge^LMi  seit- 
liches Herabfallen  durch  Vorstcckliölzcr  oder  eiserne 
Itangen  gesicticrt  werden.  Haben  die  Böden  einen 
VOd&henden  Rand,  so  sind  über  einen  Quertriger 
in  der  Nihe  der  Achsen  WeidiholzbretteistOäce 
mindestens  von  der  Höhe  des  vorstehenden  Randes 
als  Unterla^^e  der  Schienen  auf  den  Wagenboden  zu 
legen.  Sind  die  Schienenlndun^jcn  über  längere 
Gcbirjfsstrecken  zw  befördern,  so  sind  zur  Siclierung 
gegen  verschieben  in  der  I.änj;srichtun|,'  die  einzelnen 
Schienen  mit  starken,  durch  die  Bolzenlöcher  zu 
xiehenden  Diftbten  unteicinsRder  zu  verbinden. 

§  23,  Absatz  2.  Sdiienen,  Langeisen  und  ähnliche 
Gegenstände  müssen  durch  geeignete  Vorkehrungen 
(l'mschlint^en  von  Ketten  u.dgl.)  gegen  Verschieben 
und  Herabfallen  einzelner  Stüoce  gesichert  sein.  Die 
Stücke  der  unteren  Schicht  müssen  auf  beiden  Dreb- 
schemeln  aufüe^^en. 

Absatz  4.  Sind  die  Drehschemcl  von  Eisen  oder 
oben  mit  Eisen  beschlagen,  so  darf  nicht  Eisen  auf 
Eisen  gelagert  werden,  sondern  es  ist  zwischen  das 
Eisen  der  Ladung  und  des  Drehschemels  ein  Stüde 
weiches  Holz  von  der  Breite  des  Drehschemels  und 
von  mindestens  0*065  m  Stärke  zu  legen  und  zu 
befestigen. 

Schienenbiegevorrichtungen  (rail  ben- 
den;  apparails  d  cintrer  Us  raiis;  t^parecchi 
par  eurwe     miaie)  haben  den  Zwedc,  den 

in  OleiskrOmmungen  einzubauenden  Schienen 
die  eine  dauernd  gute  Lage  verbürgende  ge- 
bogene Form  zu  geben.  Nur  fQr  Bögen  mit 
großen  Halbmessern  ist  das  besondere  Biegen 
der  Schienen  dann  entbehrlich,  wenn  sie  sich 
ohne  Zwang  und  lediglich  unter  Wirkung 
der  durch  ihr  Gewicht  auf  ihrer  Unterlage 
erzeugten  Reihnng  in  die  gewollte,  stetige 
Krümmungsiinic  einfügen  lassen.  In  schärfere 
KrQmmungen  beim  Befestigen  gezwängte 
Schienen,  die  keine  Qc^taltsänderung  durch 
künstliche  Krümmung  erfahren  haben,  werden 
für  die  Oleisunterhaltung  stete  Quelien  von 
Richtungsverbesscninüen  des  Gleises  bleiben, 
weil  mit  Nachlassen  der  Reibung  infolge 
Lockerung  der  Schienenbefestigungen  beim 

Älterwerden  des  Gleises  die  den  Schienen 
innewohnende  hlastizität  die  ursprünglich  ge- 
rade Richtung  der  Schienen  wieder  herzustellen 


bestrebt  ist.  Nur  wenn  bei  schfirferen  Krüm- 
mungen die  Bogengestalt  der  Schiene  durch 
Oberschreitung  der  Elastizililsgrenze  mittds 
besonderen  Vorgangs  erzwungen  wurde  und 
über  ihre  ganze  Länge  stetig  verläuft,  wird 
eine  dauernd  gute  Lage  des  mit  ihr  herge- 
stellten Oleisstückes  möglich  sein.  Das  mangels 
einer  Schienenbiegeeinrichtung  auf  der  Bau- 
stelle manchmal  geübte  Krummwerfen  oder 
Krummtreten  wird  stets  schldliche  JMateriaT* 
Überanstrengungen  her\'orntfcn  und  kann  auch 
die  Bildung  von  Haarrissen  als  Grundursache 
zu  Schienenbrfldien  zur  Foige  haben. 

Das  mehr  oder  weniger  scharfe  Anlaufen 
der  Fahrzeuge  an  dem  äußeren  Schienenstrange 
eines  Oldsbogens  ist  abhängig  vom  Krümmungs- 
halbmesser jeder  Qleisstelle  und  die  stärkere 
oder  schwächere  seitliche  Abnutzung  der  Außen- 
schiene daselbst  ebenfalls.  Für  das  ruhige 
Durchfahren  eines  Gleisliogens  ist  daher  seine 
stetig  gleiche  Krümmung  bei  ??achRcmäß 
hergestelltem  Übergang  aus  der  geraden  Linie 
in  den  Bogen  die  Hauptbedingung.  Eine  bisher 
zu  wenig  beachtete  Ursache  des  Nichtvorhanden- 
seins dieser  letztgenannten  guten  Eigenschaft 
einer  Olelskrfimmung  besteht  außer  in  dem 
Nichtbiegen  der  Schienen  in  der  Anwendung 
gerader,  kräftiger,  langer  Laschen  an  den  Stößen 
gebogener  Schienen.  Ihre  scharfe  Verschraubung 
schaltet  kur/c,  gerade  Gleisstfickc  in  den  Bogen 
ein  und  hebt  den  Wert  der  Krümmungsgleicb- 
heit  wieder  auf.  Ein  entsprechendes  Biegen  der 
Laschen  schafft  hier  Abhilfe. 

Die  Anforderungen,  die  an  die  Einrich- 
tungen zur  Erzielung  der  Schienenkrüm- 
mung gestellt  werden  müssen,  sind,  neben  der 
ZtiverKlssigkeit,  eine  gleichartig  durchlaufende 
Krümmung  zu  erhalten,  die  gute  Transport- 
fähiglteit  nadi  den  Baustellen  und  ihre  leichte 
Handhabung  daselbst-  Die  älteren  derartigen 
Geräte,  z.  B.  die  Köhlersche  und  die  l^reßier- 
Thomaßsche  Schienenbi^bank,  entsprachen 
dieser  Redingiing  nicht  voll,  da  sie  Knicke  in 
den  Stützpunkten  (s.  Abb.  189)  hervorriefen. 
Diese  Biegebänke  sind  in  der  Neuzeit  ver- 
drängt durch  den  Schrabetzschen  Schienen- 
krümmer  (Abb.  190  a  —  c),  der  leichter  zu 
befördern  und  zu  gebrauchen  ist,  wenn  er 
auch  grundsätzlich  ein  gewisses  Nachbiegen 
der  Schienenenden  durch  die  einfache  Schraub- 
zwinge (Abb.  191)  oder  die  Lüderssche  Schienen- 
biege (Abb.  192)  nicht  ausschließt.  Die  Hand- 
habung und  Wirkungsweise  des  Schrabctz- 
Krümmers,  der  eine  außerordentliche  Ver- 
breitung gefunden  hat,  geht  ohneweiters  aus 
den  Abb.  inOa-c  hervor. 

Zum  Biegen  der  Schienen  für  bögen  mit 
kleinen  und  kleinsten  Halbmessern  (in  letzterem 
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Fall  im  wannen  Zustand)  sind  die  Dreivalzen-       Der  Grundgedanke  bei  allen  solchen  Ma- 

bi^Cinasdimen  die  geeignetsten.   Diese  Ma-  schinen  ist  der,  den  Schienen  beim  Durchgang 

<;chinen,  in  verschiedener  Form  und  für  Hand-  zwischen  3  verstellbaren  Walzen,  für  die  die  . 

und  Motorbetrieb  eingerichtet  in  Verwendung,  Stichhohe  x  und  die  Sehnenlänge  /  (Abb.  194) 


Abb.  190c. 


AU>.  191. 

besitzen  gegenwärtig  eine  erhebliche  Voll- 
kommenheit, haben  ilir  \'orbild  in  der  1864 
von  Etzel  beim  Bau  der  Semmeringbahn  er- 
dachten DreivtMizenbiegemaschine.  Eine  der 
ersten,  verbesserten  dieser  Art,  deren  Wirkungs- 
weise ebenfalls  aus  der  Abb.  193  ersichtlich  ist^ 
ist  die  von  Vojacek. 


Abb.  1«3. 


verändert  werden  kann,  die  gewünschte  Krüm- 
mung zu  geben. 

Die  Kosten  der  Biegung  einer  Schiene  be- 
laufen sich  auf  0-4- 1-2  M.  -'^rM^f 

Schlenenbremse  fmU  bnOu;  sabot-frein 
^/issant  sur  le  rail ;  ceppo  a  freno  di  frcna- 
mento)  (s.  Art  Bremsen  in  Bd.  III).  Die  meist 
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gebräuchlichen  Bremsmethoden  für  die  elektri- 
schen Straßen-  und  Lokalbahnen  bewirken  die 
Bremsung  durch  Reibung  an  den  Triebrädern. 

Bei  dieser  Art  verringert  sich  die  Reibungs- 
ziffer so,  daß  allmählich  die  Räder  auf  den 


com 


Abb.  m. 


Schienen  gleiten  und  die  Bremswirkung  mangel- 
haft wird.  Der  zur  Abstellung  angewendete 


Abb  196. 

Gebrauch  einer  Sandschüttung  auf  die  Schienen 
ist  bei  elektrischem  Betrieb  wenig  zu  empfehlen. 

Um  diesem  Übcistand  abzuhelfen  und  um 
zugleich  für  ausnehmend  starke  Gefälle,  die 
bei  Straßenbahnen  50-  100%»  erreichen,  so- 
wohl eine  leistungsfähige  Betriebsbremse  als 


Diese  elektromagnetischen  Bremsen  sind  in 
2  Gruppen  zu  teilen,  solche,  bei  denen  der 
Kraftfluß  in  der  Längsrichtung  der  Schienen 
erfolgt  (Abb.  195)  und  solche,  bei  denen  der 
KraftfluB  den  Schienenkopf  senkrecht  zur  Fahrt- 
richtung durchsetzt  (Abb.  196).  Diese  letztere 
Art  hat  bis  jetzt  die  größere  Anwendung  ge- 
funden. 

Die  beiden  Bremsschuhe  sind  aus  weicherem 
Material  herzustellen  als  die  Schienenköpfe  und 
lassen  sich  leicht  auswechseln.  Über  jedem 
hängt  je  ein  Magnet,  die  so  miteinander  ge- 
lenkig verbunden  sind,  daß  sich  die  2  Magnete 
genau  und  unabhängig  voneinander  der 
Schienenoberfläche  anpassen  können,  u.  zw. 
auch  dann,  wenn  diese  nicht  genau  wag- 
recht ist. 

Eine  besondere  Eigentümlichkeit  bildet  die 
Anordnung  der  Wicklungen.  Es  sind  deren 
2  vorhanden,  von  denen  die  eine  für  die  Motor- 
stromspule im  Kurzschlußstromkreis  der  wäh- 
rend der  Bremsung  als  Generatoren  arbeitenden 
Motoren  liegt,  während  die  andere  von  der 
Oberleitung  gespeist  wird.  Beide  Wicklungen 
sind  voneinander  getrennt  isoliert  und  liegen 
nebeneinander  um  den  Kern  (nicht  aufeinander), 
wodurch  ein  Auswechseln  einer  Spule  möglich 
ist,  ohne  an  der  zweiten  und  ihren  Verbindungen 
etwas  abnehmen  zu  müssen.  Die  Abb.  197, 
198  u.  199  geben  ein  Bild  der  Gesamtanord- 
nung. Die  Anbringung  der  Apparate  geht  aus 
den  Abb.  200  u.  201   hervor  und  geschieht 


Abb.  197. 

auch  eine  starke  Notbremse  für  Gefahren  zu 
erhalten,  wird  die  elektromagnetische  S.  ange- 
wendet, deren  Herstellung  und  Einführung 
durch  die  Westinghouse- Bremse- Gesellschaft 
bewirkt  ist. 

Sie  besteht  im  wesentlichen  darin,  daß  ein 
Eisenstück,  das  federnd  an  dem  Wagenunter- 
gcstell  aufgehängt  ist,  elektromagnetisch  erregt 
wird,  so  daß  es  auf  den  Fahrschienen  schleift 
und  dadurch  das  Fahrzeug  auf  möglichst 
kurzem  Bremsweg  zum  Stillstand  bringt. 


Abb.  198.  Abb.  199. 

entweder  (bei  2rädrigen  Wagen)  zwischen  den 
Rädern  und  bei  Anwendung  von  Truck-Unter- 
gestellen  zwischen  den  Rädern  der  einzelnen 
Drehgestelle,  so  daß  die  Wagen  oft  mit  4  Brems- 
einrichtungen versehen  sind. 

Der  Zwischenraum  zwischen  den  Brems- 
schuhen und  der  Schienenoberkante  wird  auf 
2-6  mm  eingestellt,  wobei  es  darauf  ankommt, 
daß  sich  die  Bremsschuhe  gleichmäßig  an  die 
Schiene  anschließen,  um  einen  unruhigen  Lauf 
der  Wagen  zu  vermeiden.  Um  bei  Schneelage 
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auf  den  Schienen  den  Apparat  zu  schützen,  ist 
er  nach  der  Höhe  verstellbar  aufgehängt. 

Jeder  Magnet  hat  bei  voller  Erregung  eine 

senkrechte  Zugkraft  von  etwa  lüOü  k^r.  Durch 
jede  der  beiden  Wicklungen  allein  wird  der 
Magnet  bis  2iir  Sättigung  erregt. 

Sehr  eingehende  Versuche  mit  dieser  Art  der 
Bremsung  sind  von  Kubler  (Karlsruhe),  Berlitt  (Wies- 
baden) u.  a.  ausgeführt;  sie  haben  ergeben,  daß 
7  B.  hei  10-20  kmiStd.  Ocschvc-indii^kcit  bin 
Gefalle  in  8-11  m  IWemslänge  der  Sullstand  erzielt  i 
vurde,  wobei  die  Schienen  noch  eingeölt  waren.  | 


werden  sollen,  wenn  auch  die  S.  allein  ganz 
erhebliche  Verzögerungen  bewirkt.  Ihre  An- 
■  Wendung  macht  daher  die  Verwendung  gttter, 
auf  die  Rnder  wirkender  Bremsen  keineswegs 
überflüssig. 

In  den  Vorschriften  über  die  Handhabung  ist  die 
Anweisung  enthalten,  daß  die  Fahrtstromwicklunffen 
nicht  länger  als  Minute  eiflcäcbaltet  bleiben  sollen, 
da  sich  die  Wicklungen  sonst  zu  stark  erwirmen 
würden. 

Literatur:  Vcrnfffiitlicliunj^eu  der  WVstiris^house- 
i  üesellschaft  und  Beschreibungen,  lilektr.  Kraitbttr. 
I  u.  B.  1912  u.  1913.  Brädsprwdur. 


Abb.  301.  Aunlfcr  StraAciibihii.  Anordinmg  derjSchteMnbicme  bei  d«  Motonnfni  mit  2-S «  Radilaiid. 


Die  S.  sind  vornehmlicli  in  England  sehr 
verbreitet,  wo  über  10.000  derartig  ausgerüstete 
Wagen  vorhanden  sind. 

In  Deutschland  komnit  die  Verwendung 
bei  Straßenbahnen  mit  sehr  starken  OefSlI- 
Strecken  mehr  und  mehr  in  Aufnahme,  nament- 
lich als  Not-  und  Qefahrbremsung,  seit  1907 
in  Koblenz,  ferner  in  NQrnberg,  Kassel,  Neuen- 
kirchen, Wiesbaden;  in  Österreich  in  Prag, 
Ahbazia,  Iglau. 

Hinsichtlich  der  1  iandhabung  ist  zu  bemerken, 
daß  diese  Bremsen  nicht  allein,  sondern  nur 
in  Verbindung  mit  anderen  Bremsen  verwendet 


SchienenbrOche  s.  Oberbau,  Schienen- 
abnutzung  u.  Schienenprüfung. 

Schienendtuirelibiegungskontakte  siehe 
Rlockeinrichtungen  u.  Streckenkontakte. 

Schienenerzeugung  s.  Eisen  und  Stahl 
u.  Oberbau. 

Sch  ien«ngletche  W^^bergftnge  s.  Bahn- 
.  Übersetzung. 

Schienenheber  s.  Oberbau. 

SchienenherastOcke  s.  Weichen  u.  Kreu- 
zungen. 

Schienenkontakte  s.  Bluckeiurichlungcn 
u.  FQhrerstandsignale. 
Schlcnenproben  &  Schienenprüfung. 
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Schienenpr&fung  {tests  for  raiis,  railtesH; 
ipreava  desraäs).  Man  unterscheidet:  l-.Prü- 

funp  neuer  Schienen  aus  Anlaß  von  Über- 
nahmen ;  2.  Laboratoriumsversuche,  die  wissen- 
sdiafUidien  Zvccken  dienen,  insbesondere  der 
Aufkläninß  Jer  Ursachen  von  Schienenbr Athen 
und  starken  Schienenverschleißes 

I.  Prüfung  der  Schienen  bei  der  Über- 
nahme. Diese  wird  fast  ausnahtnsfos  in  den  ! 
Hüttenwerken  durch  Beamte  der  Bahnver-  i 
valtungen  auf  Omnd  von  vereinbarten  Lie»  | 
ferungsbedinRungen  vorgenommen,  wobei  die  | 
erforderlichen  Versuchskörper  einzelnen  Walz-  ' 
stücken  anläßlich  ileren  TeilunR  zu  Schienen 
oder  diesen   nach   ihrer   Ferti^stelUm^i  ent- 
nommen werden.  Sie  zerfällt  in  die  Prüfung  i 
der  äußeren  Beschaffenheit  und  jene  der  I 
MaterialgQte.  Erstere  betrifft  die  Fehlerfrei-  | 
heit  der  Schienen  in  bczug  auf  Risse,  Lunker, 
Überlappungen,  Schuppen  u.  dgl.,  ferner  hin- 
^chflicfi  der  richtigen  Lage  der  Schnittflichen, 
der  Genauigkeit  des  Querschnitts,  der  Richtung, 
Länge  und  Lochung  sowie  des  Gewichts.  Bei 
einzelnen  dieser  Punkte  gestehen  die  Eisen- 
bahnverwaltungen den  Erzeugern  einen  ge- 
wissen Spielraum  zu,  z.  B.  in  der  Länge 
±2  —  3  mm,  ferner  in  der  Querschnittshöhe, 
Kopfbreite  und  Stegstärke  ±  0  5  mm,  in  der 
Fußbreite  ±  \  0  mm,  im  Gewicht  2%  unter 
und  3  %  über  dem  Normale.  Das  Gewicht  wird 
in  der  R^l  durch  Abvage  von  5%  der 
Schienen,  aus  dem  daraus  ermittelten  Durch- 
schnittbestimmt Zur  Festste! lungder  Material-  | 
gOte  der  Sdiienen  werden  die  diemische  Zu-  | 
samniensetzung  des  Stahls,  sein  Gefügeaufbau 
und  seine  mechanischen  Eigenschaften  ermittelt. 
Die  chemische  Prüfung  erstreckt  äch  auf 
den  Oelialt  des  Stahls  an  Gcsanitkohlenstoff, 
Mangan,  Silizium,  Phosphor  und  Schwefel.  | 
Die  Analysen  werden   in   der   Regel    von  | 
Chemikern  des  Werks  vorgenommen  und  zur  : 
Verfüj^unp   des    ('bernahmsbeamten  gestellt. 
Sie  sind  Durchschnittsanalysen,  demnach  un-  ^ 
beeinflußt  von  der  Entmischung  (Seigerung), 
die  in  der  Gußpfanne  und  beim  Erstarren 
des  Stahls  in  den  Üuüformcn  vor  sich  geht  i 
Die  Bohrspane  werden  einem  kleinen  Block  | 
entnommen,  iKt  nach  dem  Abjiiiif^  doi  ersten 
Hälfte  der  Schmelzung  gegossen  wird.  Der 
Qefügeaufbau  ist  an  den  Fliehen  von  Quer- 
brüchen festzustellen  und  umfaßt  die  Fchler- 
treiheit  des  Stahls  hinsichtlich  Lunker,  Risse, 
Überlappungen  u.  dgl.  Weiters  wird  ein  feines, 
dichtes  und  gleichmäßiges  Korn  verlangt.  Dies 
ist  ]\'d(uh  iiidit  in  dem  Sinne  aufzufassen, 
daß  die  gan/.c  Bruchfläche  gleich  großes  Korn 
aufweisen  mQsse.  Eine  solche  Forderung  wäre 
schon  deswegen  unerfüllbar,  weil  die  sehr  ver- 


schieden dimensionierten  Teile  des  Schienen- 
querschnitts das  Schlußkaliber  der  Walzen  mit 
Temperaturen  verlassen,  die  oft  sehr  von- 
emander  abweichen.  Manche  Eisenbahnverwal- 
tungen hatten  zur  Erddung  wdlerer  Auf- 
schösse über  den  Oeffjgeaufbau  auch  Ätzver- 
suche vorgeschrieben,  doch  haben  sie  sich  als 
ungeeignet  fQr  Zwecke  des  Obemahmsdienstes 
erwiesen. 

Zur  Ermittlung  der  mechanischen  Eigen- 
schaften des  Schienenstahls  werden  ße- 

lastungs-.  Schlagbiege-,  Zug-  und  Kugel- 

dt  uckversuche,  u.  zw.  vom  Obemahms- 
beamten  selbst  auf  Versuchsmaschinen  vorge- 
nommen, die  vom  Enseuger  bdgestellt  werden. 

Der  Belastungsversuch  geschieht  derart, 
daß  man  auf  den  Kopf  eines  Schienenstücks 
(l'3m  lang,  I'Om  Stützenweite}  eine  ruhende 
Einzellast  wirken  läßt,  die  in  der  Stützenmitte 
angreift  Zumeist  werden  2  Belastungsstufen  vor- 
geschrieben, deren  Höhe  vom  Trigheitsmoment 
des  Schienenquerschnitfs  und  von  der  Material- 
härte abhängig  isL  Dabei  wird  verlangt,  daß  das 
VersuchsstQdc  bd  der  unteren  Bdastungsstufe 
-  nach  erfolgter  Entlastung  -  keine  bleibende 
Durchbiegung  zeigen,  bei  der  oberen  nicht 
brechen  darf.  In  manchen  Fällen  wird  die 
Ermittlung  der  Streckgrenze  gefordert,  was 
durch  wiederholtes  Be-  und  Entlasten  bei 
stufenweise  wachsender  Belastung  erfolgt,  oder 
durch  Aufnahme  eines  Schaubildes.  Die  Ver- 
suche werden  auf  eigens  hierfür  gebauten 
Apparaten  vorgenommen,  die  für  Belastungen 
bis  zu  50  und  mehr  /  dngerichtet  sind.  Mandie 
Zerreif?maschinen  sind  mit  \'orrichtungen  aus- 
gestattet, die  in  einfacher  Weise  einen  raschen 
UmiMu  für  Bebstungsversudie  ermöglichen. 

Beim  Schlagbie^eversuch  wird  ein  Fall- 
gewicht (Bär)  von  500,  auch  lOOOi^  auf 
ein  Schienenstück  (13 /n  lang,  10  m  Stützen- 
weite) fallen  gelassen.  Es  trifft  dessen  Kopf 
in  der  Stützenmitte,  wobei  weder  eine  Ver- 
letzung, nocli  ein  Bruch  eintreten  soll.  Die 
Vorschriften  sind  sehr  verschieden,  sowohl 
hinsichtlich  der  Zalil  der  Schläge,  als  auch 
der  Schlagarbeit  (Fallgewicht  X  Hubhöhe). 
Manche  Eisenbahnvcrwaltnngen  b^nügen  sich 
mit  einem  Schl.iii  größerer  Arbeitsleistung, 
andere  hingegen  schreiben  noch  weitere  Schläge 
von  gleicher  oder  geringerer  Leistung  vor,  etwa 
40%  des  ersten.  Hierbei  wird  die  Zahl  der 
Schläge  begrenzt (2-  3)  oder  die  Erzielung  einer 
vom  Schienenquerschnitt  abhängigen  Durch- 
biegung vorgeschrieben.  In  Amerika  wird  häufig 
die  Erreichunt;;  einer  2  6^^  betragenden 
Dehnung  verlangt,  die  am  Schienenfub  zu 
messen  ist  Die  Versuche  sind  bd  Lufttem- 
peraturen von   über  0«  auszufahren;  nur 
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wenige  Verwaltungen  nehmen  auch  Frostver- 
suche vor.  Das  Ergebnis  des  Schlagversuches 

ist  sehr  beeinflußt  von  der  Art  der  Fiindierung 
des  Schlagwerks.  In  den  Bestimmungen  des 
VDfiV.  und  in  den  Vereinbarungen  der  Ver- 
bände für  die  Materialprüfungen  der  Technik, 
die  sich  auf  den  Bau  solcher  Apparate  be- 
ziehen, ist  daher  auch  darauf  Rücksicht  ge- 
nommen. In  Österreich  ist  das  nach  diesen  Grund- 
sätzen gebauie  Schlagw'erk  System  Schmitz  fast 
allgemein  gebräuchlich. 

Zur  Ermittlung  der  Zugfestigkeit  -  zu- 
meist auch  als  Maß  für  die  Materialhärte 
gebraucht  —  wird  aus  der  Mitte  des  Schienen- 
kopfes ehi  Rundstab  kalt  herausgeartteilet  und 
auf  der  Zerreißmaschine  geprüft.  Die  A^^  ?02 
zeigt  die  Form  und  die  Abmessungen  des 
Stabes»  der  vom  VDEV.  voigesdirieben  ist  Er 
ist  auf  240  mm  Lftnge  genau  zylindrisch  ab- 

!  i 


gedreht  und  25  mm  stark.  Reim  ZiigA*er<;uch 
werden  erhoben:  die  Streck-  und  Bruchgrenze 
in  fiigfmttfi,  die  Dehnung  und  die  Einschnflrung 
in  %  der  ursprünglichen  Länge  (200  mm)  hzw. 
des  ursprünglichen  Querschnitts.  Vorgeschrieben 
wird  ztm^st  nur  die  Zugfestigkeit,  während 
alle  anderen  Werte  zu  Aufkiirun^zvecken  der 
Bahnverwattungen  dienen. 

Die  in  österrefeh  und  Deiitseihland  eebilacfa- 
lichsten  Zmeißmaschinen  sind:  Werder,  Nürnt>crg; 
Mohr  8t  hcdcrhaff,  Mannheim;  Amsler  Laffon, 
Srhaffhausen ;  Pf.iff,  Fernan  Wien;  Schiller,  Donau- 
werke  Wien;  Pohlmeyer,  Zella-  Deutschland,  Dort- 
mund; LosenhaMen,  DOneldon;  Omfrastadeii. 

Der  Kugeldruckversuch  hat  die  Bestim- 
mung, den  Zugversuch  teilweise  zu  ersetzen. 
Bei  Verwenduni?  einer  Kti^t^l  von  10  mm 
DurchiTics5;cr  wird  eine  Relasfung  von  10.000 
oder  50.000  kg  vorgeschrieben,  je  nachdem 
die  Hfirtezahl  oder  die  Eindrucktiefe  zu  er- 
mitteln ist. 

Vorschriften  für  die  l'hernahme  der 
Schienen.  Die  europäischen  Bahnver- 
waltungen machen  die  ÜbernahmedcrSchienen 
zumeist  abhängig:  von  der  Einhaltung  bestimmter 
Grenzwerte  für  die  mechanischen  Eigenschaften 
des  Sch  ienenstahls,  stellen  nurselten  Forderungen 
chemischer  Natur,  dann  auch  nur  hin'^ichtlich 
weniger  demente,  wie  beispielsweise  Mangan, 
and  auch  nur  innerhalb  weiter  Grenzen.  Neben 
mehr  oder  weniger  strengen  Schlagversuchen 


wird  dermalen  zumeist  eine  untere  Zug- 
festigkeit von  60  -  65  l^fmm*  vorgeschrieben. 

Orfißere  Fe<;ti<^keiten  bis  zu  80  kg'mm^  werden 
für  Doppelkopfschienen  und  ausnahmsweise 
auch  fBr  Breitfufisdiienen  soldier  Gleise  ver- 
langt, die  starken  Abnutzungen  unterworfen 
sind.  Auf  Beiastungsversuche  wird  wenig  Wert 
gelegt,  Kugeldruckversuche  werden  nur  selten 
verlangt. 

Die  von  der  Verwaltung  der  österreichischen 
Staatsbabnen  im  Jahre  1914  neu  aufgestellten 
Lieferungsvorschriften  schreiben  fäi  Schienen  0  8  bis 
1-4  9i  Mangan  vor,  65  A^nwn*  Mindestzngfestigkeit 
und  einen  Schlag  versuch  bis  zur  Erreichung  einer 
Mindestdurcbbiegung.  Die  Arbeitsleistung  A  in  mJ(g 

fOr  den  enicn  Schlag  wird  aus  der  Formel  A  » 1Q0  ^ 

berechnet,  in  dieser  ist  /  in  cm*  das  Trägbeib- 
moment  bezogen  auf  die  Schveipunktacbse,  ein  am 
der  Abstand  (Neser  Achse  von  der  am  meisten 

btanspruchttn  Faser  des  Schicncnquerschnitts.  Aul 
den  ersten  Schlajj,  bei  Schienen  von  44  kg'  Meter- 
gewicht ist  .4  —  2<J30  mkg,  folgen  «eitere  Schläge 
mit  einer  Arbeitsleistung  von  (?4  X  bis  zur  Er- 
reichung einer  Durdibiegung,  die,  auf  i  m  Sehnen- 

llnge  gemeaaen,  nacb  der  Fonnel  y  in  an  be* 

rechnet  wird  und  für  Schienen  mit  44  kg  Meter- 
gewicht 86  cm  beträgt.  Zu  aufklärenden  Zwecken 
werden  noch  vorgeschrieben:  Biegeversuche  mit  all- 
niahiicli  ansteigender  Belastung,  wobei  üie  Streck- 
grenze zu  ermitteln  und  der  Versuch  erst  dann  ib- 
zubrechen  ist,  wenn  die  Belastung  die  bei  der 

[  Sü-cckgrenze  erreichte  um  iO^  überschritten  hat. 
Kufl^iatuckvciauche  in  der  scbon  fräher  «ngeeebaien 
AusfUmmg.  Atif  je  100  Stflck  Schienen  entAllt  ein 

;  Schlagversuch,  auf  je  200  ein  Zrp;versuch  und  .luf 
je  IbOO  ein  Biege-  und  ein  Kuj^Llurackvcrsuth.  Die 
Schienenstücke  für  den  Schlagvcrsuch  haben  ab- 
wechselnd dem  Kopf-  und  Fußende  einf!  Walz- 
stücks zu  entstammen,  für  alle  anderen  Versuche 
dem  Fußende.  Die  preußisch- hessischen  Staats- 
bahnen schreiben  vor:  60  kgjmm-  Mindestzug- 
featigltett,  eine  Scblwarbeit  von  1500  mkg  mit 
Wiedertioinng  bis  tOO  Durchbiegung,  einen 
Kugc!dmckver>iich  mit  50.000*^  Belastung,  19  mm 
Kugekiurchmes^er  und  ib-rb  mm  f:  in  drucktiefe. 
Auf  je  2(X)  Stück  Schienen  entfällt  ein  Sclilagver- 
such  und  abwechselnd  ein  Zug-  ddcr  Kugekiruck- 
versuch.  Auf  die  Wahl  der  Versuchsstücke  hinsicht- 
lich ihrer  Lage  im  Walzstflck  wird  kein  Einfluß 
genommen  (vgl.  Eis.  T.  d.  O.  1914,  Bd.V»  I.Teil). 

Im  Gegensatz  zu  den  CUropiiadicn  Bahnver- 
waltungen legen  die  amerikanischen  neben  einem 
Schlagversucn  (3000  4000  mkg)  als  einzige  mechani- 
sche Prüfung  das  Hauptgewicht  auf  chemische  Vor- 
schriften. Diese  l)etreffen  den  (.jchalt  an  Kohlen- 
stoff, Mangan,  SiÜziimi  und  Phosphor,  smd  zumeist 
eng  begrenzt,  scliwanken  mit  der  Querschnitisgröfk 
der  Schieiieii  und  entsprechen  der  Zusammensetzung 
eines  harten  Stahls  ^.  Organ  1913,  S.  218). 

Bei  Aufstellung  von  Vorschriften  frir  die 
Lieferung  von  Schienen  ist  die  Sicherung 
eines  ausreidiend  zlhen  und  auch  harten, 
d.  h.  verschleißfesten  Stahls  anzustreben. 
Beide  Forderungen  müssen  in  einem  richtigen 
gegenseitigen  VerhÜtnb  stehen,  um  bei  vollster 
Sicherheit  des  Eisenbnhnbetriel»  auch  der  Wirt> 
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schafllichkeit  geredit  zu  trarden.  Die  Er- 
fahrung und  der  Versuch  mGssen  zum  richtigen 

Weg  führen. 

Die  bei  manchen  älteren  Scbienenlieferuttgen, 
zumeist  aus  der  ersten  Zdt  der  Stahlschienen- 
erzeugung stammend,  in  proßcr  7ah!  vorge- 
kommenen Brüche  haben,  solange  man  für  ihr 
Auftreten  keine  entsprechende  Erklärung  fand, 
sie  als  Folge  einer  alliiemcinen  Brüchigkeit  des 
Stahls  ansah,  zur  Verschärfung  des  anfänglich  nur 
aus  einem  Schhig  von  mlBiger  Leidimg  ht- 
stehendenSchlagversuchesgcführtsoirie  auch  zur 
Vorschreibung  von  Mindestmaßen  für  Dehnung, 
CinschnQrang  und  QQtezahl  iMHm  Zugversuch. 
Die  fortschreitende  Erkenntnis  hat  jedoch  zu 
dem  Ergebnis  geführt,  daß  zumeist  nur  Ort- 
liche BrachiglKit  des  Stahls,  herbeigefflhrt 
durch  Materialfehler,  Verletzung  oder  Härtung 
der  Schienen  u.  dgl.  zu  Schienenbrüchen  den 
Anlaß  geben,  während  sie  als  Begleiterscheinung 
allgemeiner  Brüchigkeit  nur  verhältnismäßig 
selten  auftreten.  Schienen,  die  nur  mit  diesem 
Mangel  behaftet  waren,  haben  sich  im  Eisenbahn- 
betrieb oft  gut  bewährt,  während  beim  Schlag- 
vcrsuch  der  Bruch  schon  nach  geringer  Ver- 
bi^ung,  mitunter  aucb  ohne  vorausgehende 
Formänderung  eintrat  Solcher  Stahl  war  nicht 
selten  von  recht  mangelhafter  chemischer 
Zusammensetzung.  Daß  sich  derartige  Schienen 
dennodi  bewährten,  ist  dem  Umstand  zuzu- 
schreiben, daß  man  es  verstanden  hatte,  bei 
ihrer  Herstellung  jene  Einflüsse  zu  mildern 
oder  auch  ganz  auszuschalten,  die  zu  Fehlern 
fQhren,  die  zumeist  erst  nach  erfolgtem 
Schienenbruch  sichtbar  werden.  Im  Gejjen- 
satz  hierzu  ist  nicht  selten  festgestellt  worden, 
daß  Teile  von  im  Eisent)ahnbetrieb  gebrochenen, 
mitunter  in  viele  Stücke  zerschlagenen  Schienen 
selbst  einem  strengen  Schlagversuch  wider- 
standen. Der  Schlagversuch,  der  wichtigste 
zur  Feststellung  der  Zähigkeit  des  Schienen- 
stahls, schützt  demnach  gegen  allgemeine 
Brüchigkeit,  keinesfolls  jedoch  gegen  jene,  die 
auf  andere  Ursachen  zurückzuführen  ist.  Das 
geforderte  Mindestmaß  an  Zähigkeit  wird  zum 
Ausdruck  gebracht  durch  eine  bestimmte 
Biegung,  die  das  Versuchsstück  anzunelinien 
hat,  durch  eine  am  Scliienenfuß  ali/nlescnde 
Mindestdehnung  oacr  durch  euic  Mmdest- 
schlagarbeit,  die  das  Material  ohne  ßrucheintritt 
aufnehmen  soll.  Biegung  und  Dehnung,  als 
Ausdruck  für  die  Zähigkeit,  haben  sich  ins- 
besondere bei  Konstruktionsmaterialien  bewahrt 
und  leisten  sicher  auch  lu'i  der  Prüfung  von 
Schienen  ganz  gute  Dienste,  doch  ist  die  von 
diesen  aufgenommene  Schlagarbeit  ein  zu- 
treffenderes Maß  fiir  ihn-  /ahigkrit.  Aucii 
wird  bei  Vorschreibung  einer  begrenzten  Schlag-  [ 


arbeit  für  Schienen  eines  bestimmten  Quer- 
schnitts von  allen,  ob  weich  oder  hart,  das 
gleiche  Maß  an  Zähigkeit  verlangt  und  ist 
weiters  der  Grad  der  Sicherheit,  den  der  Ver- 
such bietet,  einfach  auszudrücken.  Zu  ermitteln 
ist,  welcher  Arbeitsleistung  die  im  Eisent>ahn- 
betrieb  vorlvommcnden  Alalerialbeanspruchun- 
gen  entsprechen  und  wie  weit  der  Schlag- 
versuch zu  steigern  ist,  um  volle  Sicherlieit  des 
Eisenbahnbetriebs  zu  gewährleisten.  Da  dieser, 
normale  Verhiltnisse  vorausgesetzt,  bleibende 
Schienenverbiegungen  nicht  oder  doch  erst  nach 
weitestgehender  Dauerbeanspruchung  und  dann 
auch  nur  in  ganz  unbedeutendem  MaBe  hert)ei- 
führt,  wird  dem  ersten  Punkt  dr.rch  Ermittlung 
jener  Arbeitsleistung  entsprochen  werden,  bei 
derdieerstebleibende Durchbiegung  im  Versudi 
erzielt  wird.  Sie  beträgt  z,  B.  bei  Sciiiencn  von 
44  kff  .Metergewicht  und  75  kgimm-  Material- 
festigkeit nicht  ganz  \QQ  mkg.  Wenn  nun  eine 
solche  Schiene  mit  einem  Moment  von  3000 
einmal  peschlagen  wird  und  dabei  nicht  bricht, 
so  besteht  eine  mindestens  3Üfache  Sicherheit 
dafQr,  daB  sie  auch  im  Eisenbahnbetrieb 
nicht  brechen  wird.  Jedenfalls  ein  ausreichendes 
Maß  für  die  Zähigkeit  des  Schienenstahls,  das 
auch  Abminderungen  derselben,  herbelgeffihrt 
durch  Schwankungen  in  der  Erzeugung  sowie 
auch  durch  den  zumeist  überschätzten  Einfluß 
des  Frostes,  ausreichend  Rechnung  trägt.  Wird 
weiters  das  Versuchsstück  dem  Kopfende  des 
Walzslücks,  das  in  der  Regel  den  am  wenigsten 
zähen  Teil  bildet,  entnommen,  ferner  von 
jeder  Schmelzung  ein  solches  Stück  geprüft 
und  dem  ersten  Schlag  etwa  noch  ein  zweiter 
hinzugefügt  mit  40^  der  Arbeitsleistung 
des  ersten,  so  ist  allen  Forderungen  der 
Betriebssicherheit  entsprochen.  Wird  diese  Vor- 
sicht nicht  beobachtet,  sollen  einzelne  Schienen 
0!2%)  wahllos  aus  der  großen  Masse  heraus- 
gegriffen und  geprüft  werden,  dann  ist  eine 
Verschärfung  des  Schlagversuches  wohl  nötig, 
doch  werden  3  auf  den  ersten  folgende 
Schläge  mit  je  AQ^  seiner  Leistung  genügen. 
Eine  weitere  Verschärfung  des  Schlagversuches 
ist  nicht  zu  empfehlen;  sie  würde  keine 
größere  Sicherheit  des  Betriebs  bedeuten,  die 
Wirtschaftlichkeit  jedoch  beeinträchtigen,  da 
die  Erzeuger  durch  zu  schwere  Schlagproben 
gezwungen  werden,  die  Härte  des  Stahls 
an  der  untersten  noch  zulässigen  Grenze 
zu  halten,  um  nicht  ein  zu  großes  Risiko 
zu  übernehmen.  Materialfehler,  die  von  der 
Erzeugung  herrühren  und  den  Anlaf^  zu 
Schicnenbrüchcn  geben  können,  kommen  schon 
seit  einer  Reihe  von  Jahren  bei  den  Lieferungen 
europ.üscher  und  besonders  ostei  reichischer 
I  und  deutscher  Schienenwerke  nur  noch  selten 
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vor,  sie  beschränken  sich  fast  ausschließlich 
auf  Lunker,  die  z.  T.  schon  bei  der  Prü- 
fnnsi  der  äußeren  Beschaffenheit  der  Schienen 
aufgedeckt  werden,  üegen  ihr  Wiederauftreten, 
insbtöondere  als  Folge  mangelhafter  Ent- 
schwefelung und  Desoxydation  des  Stahls, 
gewährt  die  Vorschreibung  eines  Mindest- 
mangangelialts  von  etwa  0*8^  dnen  tdtwdsen 
Schilt?.  Er  h\  nicht  nur  aus  metallurgischen, 
sondern  auch  aus  mechanisch-technischen  Grün- 
den zu  empfehlen.  Eine  Erwdtcning  dieser 
chemischen  Vorschrift  ist  nicht  angezeigt. 

Zähigkeit  und  Härte  des  Schienenstahls 
hängen  nicht  in  der  Weise  zusammen,  daß  der 
härtere  auch  unbedingt  der  weniger  zähe  sein 
muß.  Harte  Schienen,  u.  zw.  nicht  nur  solche 
ausSunderstahlen,  können  sehr  zähesein. Zumeist 
wird  eine  Zugfestigkeit  von  65  Ag/mm^  genügen. 
Für  besonders  stark  beanspruchte  Gleise,  wie 
für  solche  in  Verschub-  und  Bremsstrecken,  ferner 
fOr  AuSenstränge  scharfer  Bögen  und  ffir  Innen- 
strfm^e  mit  starker  Überlastunt^:  findet  ein  Schie- 
nenstahl höherer,  bis  zu  85  kgjnm^  reichenden 
Zugfestigkeit  besonders  dann  vorteilhafte  An- 
\nenJunL;,u'cnn  licssen  .Maiip;an^chalt  IT)  -  1  -5  % 
beträgt  ts  gilt  dies  nicht  nur  für  Doppelkopf-, 
sondern  auch  für  Brettfußschienen  mit  nicht 
zu  schwacher  Ausbildung  von  Steg  und  Fuß. 
Solche  Schienen  erfordern  eine  gröf^ere  Son^falt 
bei  ihrer  Erzeugung,  dem  nach  auch  etwas  mehr 
Zelt;  sie  sind  teurer,  doch  werden  die  Mehr- 
kosten durch  den  weit  t;rnßeien  Widerstand 
gegen  Verschleiß  reichlich  aufgewogen.  Die 
Vorscbreibung  von  Grenzwerten  för  Dehnung, 
Einschnürun;:;  bzw.  Qualitätszahlcn  hat  sich 
nicht  immer  bewährt,  besonders  dann  nicht, 
wenn  hochgespannte  Forderungen  In  dieser 
Richtung  gestellt  wurden.  Sie  habm  die  Ver- 
schleißfestigkeit der  Schienen  oft  ungünstig 
beeinflußt,  ohne  sonst  Nutzen  zu  bringen, 
und  sind  daher  nicht  zu  empfehlen.  Für 
den  Zui^\'ersuch  ist  ein  Schienen<;tück  vom 
Fulkudc  des  Walzstücks  zu  wählen.  Hierfür 
spricht  der  Umstand,  daß  ein  Stab  aus  dessen 
Kopfniitte  die  Versclikinft'stigkeit  am  besten 
kennzeichnet  und  der  Ausfall  des  Versuches 
nicht  von  Zufallen  abhängig  ist,  die  auf  die  Be- 
triebsergebni'^'^e  der  Schienen  olmc  Einfluß  sind. 
Ein  solcher  Zugversuch  auf  200  Stück  Schienen 
ist  vollständig  ausreichend.  Als  wichtigste 
Forderungen  bei  Aufstellung  von  Vor- 
schriften für  die  Lieferungvon  Schienen 
sind  demnach  zu  bezeichnen:  ein  nicht  zu 
schwerer  Schlagversuch,  eine  in  weiten  Grenzen 
sich  bewcLMmcle  f\(  fyel'.uii:;  der  chemischen  Zu- 
sainmtnset/.ung  des  bchicuenstahls  sowie  eine 
den  besonderen  VerhäHnissen  der  Bahnanlage 
und  des  Betriebs  angepaßte  Härte. 


2.  Laboratoriumsversuche  zur  Fest- 
stellung der  Ursachen  von  Schienen- 
brüchen. Es  ist  kaum  ^/^  Jahrhundert  her, 
daß  in  h achkreisen  noch  viel  die  Rede  war  von 
sog.  unerklärlichen  Schienenbrfichen. 
I  Auch  für  viele  Frscheinimgen  des  unregel- 
mäßigen Verschleißes  gab  es  keine  zutreffende 
Erklärung.  Seither  wurde  jedoch  vid  i^dstet 
zur  Erforschung  der  Eigenschaften  sowie  auch 
der  Fehler  des  Schienenstahis.  Dermalen  sind 
daher  auch  die  Ursadien  fast  aller  im  Eisen- 
bahnbetrieb vorkonimemlen  Schicnenbrüchc 
bekannt  sowie  auch  die  Art  der  Material- 
fehler, die  der  Hauptsache  nach  den  unregel- 
mfiBigen  Verschleiß  bedingen.  Dies  ist  vor- 
znc[sweise  dem  Fortschritt  unserer  Kenntnisse 
über  den  Gefügcaulbau  des  Schictieiistahls,  über 
sein  Grob-  und  Kleingefüge,  der  Metallographie 
(Makro-  und  Mikrographie)  zu  verdanken.  Der 
Hauptanteit  fällt  der  Makrographie  zu,  doch 
hat  auch  die  Mikrographie  schon  manch 
scliätzenswerte  Aufschlüsse  fjeliefert. 

Die  Materialuntersuchung  soll,  besonders  bei 
Schienen,  die  im  Betrieb  versagt  haben,  mit 
einer  genauen  Besichtigung  und  Beschreibung 
des  Bruchgefügcs  beginnen.  Größe,  Harte  und 
Glanz  des  Kornes,  die  mehr  oder  weniger 
didite  Leerung  dessdben»  Trennungen  durch 
unganze  Stellen,  ebenes,  manclmial  fast  amor- 
phes Aussehen  der  Bruchfläche  oder  deren 
zackige  Beschaffenhdt,  das  Vorkommen  von 
Strahlen,  deren  Ausgangsstelle  u  dpi  sind  Meilen- 
steine auf  dem  Wege  der  Forschung.  Blasen 
und  Lunker,  mit  diesen  nicht  zu  verwedi- 
selndc  Länii;sspa!tuni;en  des  Schienenkopfes  und 
Überlappungen  am  St^,  letztere  mitunter  sehr 
tief,  auch  ganz  durch  densdben  reichend  und 
von  Flachrissen  des  Blockes  herrührend,  ferner 
Risse,  Schuppen,  Überlappungen  an  den  Kopf- 
kanten und  den  Fußrändern  als  f  olgc  von 
Kantenrissen  des  Blockes,  dann  annähernd  par- 
allel zur  Fahrfläche  verlaufende,  zumeist  an  den 
Kopfflanken  zutagetretende  Risse,  die  durch 
Abfließe»  des  Randmaterials  über  den  härteren 
Kern  entstanden  sind,  weiters  Quc'trisse  mit 
glatten,  den  Dauerbrüchen  ähnlichen  Flächen, 
zumdst  im  Innern  des  Schienenkopfes,  sowie 
Längs-  luid  Querrisse  mit  den  kcnn7eichnenden 
Merkmalen  des  Dauerbruches  vervollständigen 
das  Bild  alles  Wissenswerten,  das  das  kundige 
Auge  dem  Bruchgefüge  abzulausduii  \cnnag. 
Was  davon  zwar  vorhanden,  im  Bruchgefüge 
jedoch  nicht  oder  doch  nicht  deutlich  genug 
sichtbar  ist  und  noch  mehr  zdgt  die  abge- 
schmirpelte  und  ^eat/te  Fläche  eines  in  der 
Nähe  der  bruchsteile  gefuiirten  Schnittes.  Beson- 
ders beim  Vorkommen  größerer  Mengen  von 
Verunreinigungen  des  Stahls  wird  dne  mehr 
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oder  weniger  scharfe  Trennung  der  hläche  in 
Rand-  und  Kernzoiie  sichtbar,  ferner  örtliche 
Anhäufungen  vnn  Seigeruns^sprodukten  und 
andere  Erscheinungen  mehr,  die  eine  wichtige 
Ergänzung  d«$  Bnidibefimdcs  sind  und  «ach  als 
Aufklärung;  für  Einzelnheiten  desselben  dienen 
können.  Bei  dem  dermaligen  Stand  der  Stahl- 
erzeugung und  des  Walzprozesses  bilden  die 
jjenannten  Fehler,  auch  das  Auftreten  nur  ein- 
zelner derselben  eine  Ausnahme.  Sie  sind  fast 
tinschHefilM  bei  Schienen  atterer  Lieferungen 
und  atlcb  bei  diesen  nicht  zu  häufig  anzutreffen. 
Es  muß  auch  bemerkt  werden,  daß  geringe 
Verunreinigungen  des  Schienenstahls,  wie  sie 
durch  den  Atzversuch  sichtbar  gemacht  weiden, 
als  eine  Folge  des  Naturgesetzes  der  Seij^erunp; 
nicht  ganz  zu  vermeiden  und  auch  unschädlich 
^nd.  In  manchen  f^Ien  werden  das  Bnich- 
gefflge  und  der  At/versuch  ausreichenden  Auf- 
schluß geben,  zumeist  Jedoch  die  Grundlage 
bilden,  auf  der  alle  «eiteren  Untersuchungen 
aufzubauen  sind.  Dies  hat  jedoch  nicht  scha- 
blonenhaft zu  geschehen,  es  ni^ß  individuali- 
siert und  schrittweise  vorgegangen  werden.  Je 
nach  dem  Zweck  der  Untersuchung  und  dem 
Gefögebefund  werden  die  weiteren  Prüfungen 
mechanisch-technische,  technologische,  chemi- 
sche oder  mikrographische  sein;  sie  werden 
sich  auf  kleine  Materialteile  oder  auf  jjanze 
Schienenstücke  erstrecken  und  in  manchen  Fällen 
wird  es  audi  gettoten  sein,  die  twi  der  Über- 
nahme des  Materials,  das  zur  Untersuchung 
vorliegt,  vorgeschrieben  gewesenen  Prüfungen 
durchzufahren.  Dabei  wird  man,  wenn  es  sich 
um  eine  Untersuchung  wegen  Querbrüchig- 
keit  bandelt  und  der  ßruchbefund  keinen  genü- 
genden Anfechfuß  gibt,  gut  tun,  ein  Schienen- 
stück bei  der  Lage  Kopf  unten  dem  Schlag« 
versuch  zu  unte^^xerfen,  um  festzustellen,  welchen 
Einfluß  die  an  der  Fahrfläche  hartgefahrene 
Stahlschichte  auf  den  Widerstand  der  Schiene 
übt,  und  damit  aufzuklären,  ob  der  Bruch 
etwa  von  dieser  Stelle  ausgegangen  ist 

Eine  interessante  Erscheinung  bilden  die 
inneren  Querrisse,  die  zumeist  über  dem 
Schienensteg  im  unteren  Kopfteil  vorkommen. 
Sie  entstehen  wShrend  der  Walzung  der  Schienen 
und  sind  die  Folge  eines  mangelhaften  Schluß- 
verfahrens bei  der  Stahlbereitung.  Während 
nun  solche  Mängel  in  europaischen  Lindern 
nur  bei  älteren  Schiencnlieferungen  vorkommen, 
die  aus  einer  Zeit  stammen,  in  der  das  Schluß- 
verfahren der  Stahlbereitung  noch  wenig  aus- 
gebildet war,  daher  sie  als  eine  Kinderkrankheit 
im  Lauf  der  Entw  icklung  der  Stahlerzeugung 
anzusehen  sind,  scheinen  sie  in  den  Vcrcinigien 
Staaten  von  Amerika  eine  chronische  Form  an- 
l^ommen  zu  haben.  Die  Schienenfrag^  ist  dort 


zu  einer  brennenden  geworden  ( 1 9 1 1/ 1 2  in  den 
Vereinigten  Staaten  363  Entgleisungen  infolge 
von  Schieuenbrüchen)  und  das  „Schicnenrätsel", 
die  Entstehung  von  InnenbrQchen  des  Schienen- 
kopfes» die  von  manchen  Seiten  als  eine  Folge 
des  Eisenbahnbetriebs  angesehen  wird,  hat 
noch  immer  keine  Lösung  gefunden.  Dem 
Vorkommen  und  der  Beschreibung  ihres  Aus- 
sehens nach  zu  urteilen,  sind  sie  auf  ein  mangel- 
haftes Scblußverfabren  bei  der  Stahlbereitung 
und  das  von  manchen  amerikanischen  Schienen- 
werken geflbte  Kaltwalzen  zurückzuführen.  Auch 
verlangt  der  in  Amerika  gebräuchliche  harte 
Schienenstahl  groliere  Sorgfalt  bcj  seiner  Er- 
zeugung, welche  Forderung  im  Widerspruch 
steht  zu  der  dort  von  manchen  Schienenwerken 
ins  Riesenhafte  gesteigerten  Massenerzeugung, 
die  bis  zu  4000 1  in  24  Stunden  erreicht  Auf 
das  Bedürfnis  nach  besserer  Reinigung  des 
Stahls  weist  die  verhältnismäßig  häufige  An- 
wendung von  Ferrotftan  beim  Schlußverfahren. 
Aber  auch  die  in  neueren  Lieferungsvorschriften 
der  amerikanischen  ßahnverwaltungen  enthal- 
tenen Bestimmungen,  diesich  auf  die  Behandlung 
des  Stahls  in  der  GuBpfanne,  beim  Ouß  in 
die  Formen,  ferner  auf  die  Behandhing  der 
Blöcke  in  den  üußgruben,  beim  Transport  in 
die  Tiefofen,  in  diesen  und  dann  bei  ihrer 
Auswalzung  zu  Schienen  beziehen,  lassen  das 
Bemühen  erkennen,  den  Schienenstahl  vor  den 
nachteiligen  Folgen  eines  überhasteten  Betriebs 
möglichst  zu  bewahren. 

Von  nicht  geringerem  Interesse,  wenngleich 
dermalen  nur  sdten  vorkommend,  sind  fokale 
Abschreckungen  des  Schienenstahls,  wie  sie 
durch  Walzenkühlwasser  oder  als  Folge  eines 
schadhaften  Daches,  durch  das  das  Regen*- 
Wasser  dringt,  entstehen  können.  Obzwar  in 
solchen  Fällen  schon  das  Grobgefüge  gewisse 
Anhaltspunkte  gibt  und  auch  ein  Versuch  mit 
der  Feile  tias  Vorhandensein  größerer  Härte 
erkennen  laßt,  gibt  doch  die  jWikrographie  den 
sichersten  Aufschluß,  indem  sie  für  vollständige 
HSrtung  (Martensit)  sowie  fQr  eine  solche,  die 
durch  Nachwärmen  gemildert  wurde  (Troostit, 
I  Osmondit,  Sorbit),  untrügliche  Merkmale  liefert. 
I  Aber  auch  die  chemische  Untersuchung,  der 
,  Prozentsatz  an  Härtungskohle  im  Qesamtkohlen- 
stoff  kann  zur  Bestätigung  des  ersten  Befundes 
herangezogen  werden. 

Ein  Großteil  der  im  Eisenbahnbetrieb  vor- 
kommenden Schienenbrüche  betrifft  den  Stoß. 
Sie  gehen  zumeist  von  den  Buizcnlöchern  der 
Schienen  aus  und  haben,  gleichbleibende  Ver- 
hältnisse vorausgesetzt,  annfihernd  gleiche  Lage 

Iund  Hicinung.  Obschon  nun  auch  an  solchen 
Stellen  JMaterialfehler  den  Anlaß  zu  Schienen- 
brflchen  gegeben  haben,  so  waren  sie  doch 
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auch  häufig  auf  Rechnung  des  Eisenbahn- 
betriebs zu  setzen.  Es  ist  Iiier  manchmal  schwer, 
eine  sdiarfe  Grenze  tu  ziehen.  Sehr  feine  Risse, 
wie  sie  auch  beim  Bohren  der  Schienen  ent- 
stehen können,  haben  schon  häufig  den  Anlaß 
zu  Dauerhrücheii  gegeben.  Um  diesen  vorzu- 
beugen, ist  es  daher  ein  unbedingtes  Erfordernis, 
der  Herstelhing  der  Schraubenlocher  die  größte 
Beachtung  zu  schenken  und  deren  Ränder  auf 
beiden  Stegflächen  abzufasen.  Der  guten  Er- 
haltung des  Stoßes  ist  gleichfalls  große  Sorgfalt 
zuzuwenden. 

Die  Prüfung  der  Ursachen  einer  ab- 
normal starken  Abnutzung  der  Schienen 
ist  auch  hiufjg  der  Gegenstand  von  Labora- 
toriumunterstichungen.  Im  allgemeinen  i^t  man 
mit  der  auch  als  Maßstab  für  die  Härte  des 
Schienenstahls  dienenden  Zugfestigkeit  ausge- 
kommen, ti.  zw.  besonders  dann,  wenn  e^  sich 
um  Materialien  gleicher  Crzeugungsart  und  Her- 
kunft handelte.  Es  haben  steh  jedoch  immer 
wiederRestrebnngen  geltendgemaclit,  den  Wider- 
stand des  Stahls  gegen  Abnutzung  durch  ein  Ab- 
nutzungs-,  Schleif-,  auch  Verreibungsverfahren 
zu  ermitteln.  Gegen  die  Braudibaikeit  der  Zug- 
festigkeit für  diesen  Zweck  wurde  der  Einwand 
erhoben,  daß  weiche  Schienen  oft  weit  verschleiß- 
fester als  harte  sind.  Diese  Ansicht  «ar  hftitfig 


von  alten,  angeblich ,  besonders  verschleißfesten« 
Schienen,  die  viel  viderstandsfittiiger  sein  sollen 

als  die  späterer  und  aticli  neuester  Erzeugung, 
trotz  deren  weit  größeren  Härte.  Man  übersah 
dabei  zumeist,  daß  die  Schienen  mit  vieljähriger 
Liegedauer  nur  dort  anzutreffen  sind,  wo  der 
Angriff  der  Pahrbetriebsmittel  ein  geringer  ist, 
v3hrend  sokhe  gleichen  Oeburtsjahrcs,  die  in 
stark  beanspruchte  Gleise  eingebaut  waren,  bald 
ausgeschieden  werden  mußten.  Zumeist  wußte 
man  dies  nicht  oder  hatte  es  doch  zumindestens 
vergessen.  Die  Abnutzungsversuchc  werden  in 
verschiedener  Art  ausgeführt.  Fs  werden 
Schienenstücke  mit  mineralischen  Scheiben 
oder  auch  Stahlscheiben  angeschliffen,  man 
läßt  Rollen  aus  Schienen-  und  Radreifensfahl 
gegeneinander  reiben  u.  dgl.  Alle  diese  sowie 
auch  die  fQr  andere  Zwecke  unternommenen 
Abnutzungsversuche  haben  bisher  nur  das  eine 
Ergebnis  gezeitigt,  daß  man  ganz  besonders 
bei  diesem  Versuch  bemüht  sein  muß,  die  im 
Betrieb  sich  abspielenden  Abnutzungsvorgänge 
möglichst  genau  nachzuahmen.  Unter  allen 
Umständen  werden  Abnutzungsversuche  zur 
Ermittlung  der  Verschleißfestigkeit  desSchienoi- 
stahls  erst  dann  einen  praktischen  Wert  haben, 
wenn  der  Beweis  erbracht  sein  wird,  daß  ihre 
Ergebnisse  mit  denen  des  Eisenbahnbetriebs  in 


AM.  30). 


nicht  begründet,  sie  stützte  sich  auf  wenig  verläß- 
liche Betriebsergebnisse.  Das  gleiche  gilt  auch 


Obereinstimmung  ste^ 
hen.  V.  Dormus. 

Schienenrfleker 

(rail  sUwers :  appanUs 
ä  d^placer   Ics  raUs 
bngitadinaUmtnt;  ap- 
panedti  per  sposimt 
le  rotaie  loitgihidinal- 
menie),  Vorrichtungen, 
mittels  welcher  bei 
Längs  Verschiebungen 
des    Gestänges  die 
Schienen  auseinandergetrieben  bzw.  zusammen- 
gezogen werden. 

In  einfachster  Weise  wird  das  Zurechtrücken 
der  Schienen  durch  Schlagen  auf  ihre  Stirn- 
fläche mittels  eines  schweren  Hammers  oder 
Sch!ägels  bovcirkt,  nachdem  vorher  die  ge- 
prelJicii  Schienen  eniferni  wurden.  Diese  Art 
des  Zurechtrückens  hat  aber  den  Nachteil,  daß 
damit  die  Verschiebungen  der  Oleise  nur  auf 


üigiiized  by  Google 


332 


SdilencnrOdMr.  —  Sdiiencnai^n. 


kurze  StRckeri  beseitigen  zu  können,  wobei 
hiufiK  die  Stirnflächen  der  Schienen  bescbidigt 
werden.  Auf  lan<^cren  Sti ecken  müssen  zumeist 
mehr  Schienen  ausgewechselt  und  durch  kürzere 
HaustOcke  ersetzt  werden,  vobei  die  Aufrecht- 
haltung  des  Zu'^vcrkehrs  ziemlich  stflrend  atlf 
den  Fortschritt  der  Arbeiten  einwirkt. 

Zur  Vermeidung  dieser  Erschwernisse  steht 
bei  vielen  Bahnverwaltungen  eine  von  Bauer 
erfundene  \'orrichtung,  der  S.,  in  AnwendunK, 
der  aus  emer  Schraubenspindei  und  2  Kloben 
besteht. 

Die  ?fhra-.ibt  nspindel  ist  an  einem  Ende  mit  einem 
flachgesLlinittciieii  Linksgewinde  und  am  andern 
I  lulc  mit  einem  ebensolchen  Rechtsgewinde  ver- 
sehen; in  der  Milte  zwischen  beiden  Gewinden  ist 
ein  gehobelter  Sechskant  zum  Ansatz  eines  Schraubin- 
schlüssels  oder  bei  neueren  Ausführungen  (Abb.  203) 
eil)  Zahnkranz  angeordnet,  In  den  dfeSperridinke/ 
eines  Handhebels  eingreift. 

Die  mit  entsprechenden  Schraubengeu  inden  ver- 
sehenen Klobtti  ,4  erhalten  eine  dem  Querschnitt 
der  Schiene  entsprechende  Anicgefläche,  an  der 
ein  mit  einem  Schlitz  versehener  ^pfen  Ii  vorsteht. 
Dieser  wird  durch  das  Schraubenloch  des  Schienen- 
stegs gesteckt  und  der  Kloben  mittels  eines  durch- 
gmecKlcn  Keils  festeenacht.  Wird  nun  dieSchrauben- 

Siindel  Di!t  Hilfe  des  Schranbenschlfisseb  bzw.  des 
andhebcl«?  sjcdreht.  fo  werden  mehrere  Schienen-  i 
längen  nach  Btdan  /.usammen-  oder  auseinander-  i 
gerückt. 

Die  Kloben  bleiben  so  tief  unter  dem  Schiencn- 
Itopf,  daH  die  Spurkränze  der  Räder  ungehindert 
darüber  hinwemehen;  es  wird  daher  eine  Hinv^- 
nähme  des  S.  beim  UberMiren  dcsZttges  vermieden. 

Nach  den  vorliegenden  ErftArunpen  kann 
auf  diese  Art  be)  Schienen  mittlerer  Proi'ilhöhe 
in  gerader  ebener  Strecke  ein  Schienengestänge 
von  60  -  80  iR  Linge  gerfickt  werden.  In  starken 
KrrinitTuinc;en  und  N'ei£^unp;en  erfährt  diese  Länge 
naturoeitiidi  eine  bedeulciide  Verringerung. 

In  neuerer  Zeit  gelangen  auch  S.  zur  Ver- 
wendung, bei  denen  die  In  uien  Kloben  nicht 
in  den  Laschenschraubenlöchern  heftstitjt, 
sondern  mittels  zangenformiger  Klauen  an  den 
Schienensteg  angepreßt  werden.  Diese  Aus- 
bildung ermöc;firht  die  Verwendung  bei  ver- 
schiedenen Schienenformen  und  macht  das  Ab- 
nehmen der  Laschen  entbehrlich.  /f«GEer. 

Sehtenefiilgen  fmilsaws,  dratlar  saws; 

scies  ä  rails;  se^^r  per  rnfair),  \'nrrirhtiinp;en 
zum  Abschneiden  von  Eisenbahnschienen.  Die 
Notwendigkeit,  die  Schienen  m  kürzen,  ergibt 
sich  bei  der  Schienenerzeugung  {'^.  Art.  Ober- 
bau, Bd.  VII)  und  beim  L^en  oder  Auswechseln 
der  Gleise.  Im  ersten  Fall  werden  die  Schienen 
von  den  Walzen  weg  in  hei  Hern  Zustand,  im 
zweiten  Fall  in  kaltem  Zustand  gekürzt.  Man 
unterstlicjdct  deshalb  zwischen  Wann-  und  Kalt- 
sägen. Hier  sollen  nur  die  letzteren  näher  er- 
örtert werden. 


Mit  der  allgemeinen  Anwendung  der  Stahl- 
schienen ist  das  Bedürfnis  nach  Vorrichtungen 
zum  Abschneiden  der  Schienen  in  Werkstätten 
sowie  auf  der  freien  Bahnstrecke  um  so  drin- 
gender hervorgetreten»  als  die  früheren  Arien 
des  Kürzens  der  Schienen,  nämlich  das  F:in- 
hauen  mit  einem  Meißel  und  Aufwerfen  auf 
eine  harte  Unterti^,  oder  das  Abhauen  mittels 
Kreuzmeißels  bei  Stahlschienen  nicht  mehr 
Statthaft  sind,  da  durch  dieses  rohe  Verfahren 
die  höchst  gefährlichen  Anbrüche  der  Schienen 
veranlaßt  wurden. 

Als  Vorrichtungen  7um  Abschneiden  dienen 
Kreissägen  oder  Kreissegmente  aus  gut  ge- 
liärtetem  Stahl  oder  auch  Schneidestähle,  die 
mittels  Handhebel  oder  Räderübcrsctzunycn 
bewegt  werden.  Für  S.  in  Werkstätten  sind 
Vorgelege  mit  Riemenantrieb  notwendig.  Die 
S.  wird  ent\?-eder  an  der  Schiene  selbst  be- 
festigt oder  die  Schiene  ruht  während  des 
Absdineidens  auf  dem  Sägegestelf. 

Eine  der  ciiit.ich>len  für  die  freie  -^tnn'ki'  ge- 
eigneten Ausführungen  stellt  die  aus  Abb.  204  cr- 
sicntlldie  tragbare  S.  von  Smith  dar. 


Abb.  IM. 


Ihr  Trüger  bildet  eine  Schraubenxwinge  «tus 

Quadrateisen,  die  mit  der  Druckschraube  des  einen 
und  dem  unter  den  Schienenkojif  fassenden  Backen 
des  aiit'.ern  Hügelendcs  so  am  Scliieneiistcg  befestiijt 
wird,  daß  der  Biiijp'  !<nrecht  in  die  Höhe  stein. 
Zwischen  diesen  l^Lidcii  l^üt;elarmen  bewt\;-  h  ein 
I  ;is;erklotz,  der  miiieis  einer  Druckschraube  (d'i  ihr 
(jcy.  inde  im  oberen  liüuclschluli  hat)  nicderj^edrückt 
1  werden  kann.  In  dem  Klotz  befinde;  sich  d  is  Liger 
!  eines  3armigen  Hebels;  2  seiner  Arme  gelieii  nach 
aufwärts  und  bilden  zu  beiden  Seiten  die  Druck- 
hebel für  die  Arbeiter,  wahrend  der  dritte,  f?rk- 
rechte,  unten  geteilte  ein  se>;;nientfdrniigcs  Sägebla'i 
cineesp.iniu  enthält.  Drückt  man  die  beiden  Hebel 
weehsL-'w ci-,'  nit.l'T  und  zieht  znijleich  die  Stell- 
schraube des  l.agerklot/es  an,  so  tritt  die  Säge  in 
Tätigkeit.  Die  Höhe  der  ganzen  Votrichtung  betragt 
90  Ott,  ihr  Gewicht  rd.  SU  kg. 

Mit  dieser  Säge  kann  eine  35  kg  schwere  Schiene 
in  1'^  Minuten  durchschnitten  werden  Bei  netteren 
Ausführungen  solcher  Pendeisigen  ist  der  auf  der 
Schiene  aulyeklemnite  Tr.vnT  zur  bes-^ren  Führung 
des  S.ifrebogcns  und  Liikliuig  eines  jjcraden  lot- 
n  i  ti  ;i  "^dinittes  durch  seitliche  f'üf^e  nach  beiden 
Seiten  j^e^en  den  Boden  abgestützt  und  an  Stelle 
des  3arniifien  Hebels  seitlich  ein  lotrechter  Het>el 
angeordnet,  der  an  seinem  oberen  Ende  durch  ein- 
faches hlin-  lind  Herbewe^en  leicht  betätigt  werden 
kann.  Der  Vorschub  des  äägebogens  ertolgt  selbsi- 
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tätig  durch  eine  regulierbare  Federvorrichtung.  Durch 
«in  Tropfgefftß  ffir  Seifenwaaser  ist  für  gleichzeitige 
SdliDieningf  der  Sdinfttfllche  vorge<«rgt.  Derartige 
Slficn  werden  vielfach  mit  Erfolj^  vcrui  rKlet. 

^Dleichei!  Zwecken  w  ie  die  S.  dient  der  Schienen- 
abschneider von  Ehrhardt;  bei  diesem  wird  die 
umgelegte  Schiene  in  den  Apparat  hineingeschoben 
und  befestigt  und  nun  werden  2  Handhebel  auf- 
und  niederbevcegt.  Dadurch  werden  2  Schneid- 
stthle  in  senkrechter  Richtung  gehoben  und  gesenkt, 
die  am  Schienenkopf  und  ruß  gleichzeitig  zu 
schneiden  bq^nnen  und  sich  durai  selbsttätige 
Scbaltzeuge  gegen  die  Mitte  des  Schienenquer- 
schnitts zu  bewegen. 

Auch  solche  traj^bare  Sngcn  mit  geraden  Schneid- 
stählen in  loircchier  oder  waijrechter  Führung  stehen 
in  v<fScli;edL-iieii  .\i Idunm'ii  in  Gebrauch. 

Die  handlichsic  l  orm  solcher  Schienenkaltsägen 
zeigt  die  Abb.  203,  die  eine  S.  mit  wagrechtem 
Scnneideblatt  darstellt.  Das  gerade  Si^eblatt  ist  in 
«inen  Bflgel  eingespannt,  der  durch  ein  abnehmbares 
Gewicht  beschwert  ist,  um  eine  selbsttätige  Nach- 
stellung zu  bewirken;  gleichzeitig  drückt  es  das 
S.ägebiatt  an  tlie  zu  schneidende  Schiene  an.  Mittels 
der  in  der  Abb  205  ersichtlichen  Stange  wird  die 
Säge  betätigt;  die 
ÜlxirtragimK  der 
Bewegung  auf  den 
Schneidbügel  wird 
durch  Gelenke  er- 
möglicht. 

Bei  ähnlichen 
Bauarten  erfolgt 
die  Nachstellung 
mit  Zalmrad  und 
Schraube. 

Größere,  fiir  den 
Streckendienst  be- 
stimmte, meist  als 
tOrdasigen  fOr 
Handbetrieb  aus- 
gebildetes, werden 
in  der  Regel  in 
Verbindung  mir 
anderen  VorriclHnngen  (etwa  einer  Scliieiienbdhr- 
und  einer  Schienenbiegemascliine)  ai:t  Rollwagen 
angebracht,  können  aber  auch  ohne  Wagen  für  Werk- 
stätten mit  masdiinellem  Betrieb  eingerichtet  werden. 

Die  Kreiss;ii:c  wird  niidels  eines  Kurhelra  !es  imd 
doppelter  Räderüberhetzimi^  in  rasche  l'iiidrehung 
versetzt  und  durch  einen  eisernen  Hebel  an  die  auf 
dem  Untergestell  liegende  Schiene  niedergedrückt; 
über  der  Sage  ist  der  Wasserbeh.äiter  angebracht. 
Das  Kurbelrad  wird  mittels  eines  Riemens  auch  als 
Antridj  fflr  den  an»  Wagen  montierten  Schienen- 
bohrer verwendet.  Das  Vorschieben  des  letzteren 
wird  durch  ein  Handrad  bevfrfct.  An  der  vorderen 
Stirnseite  befindet  sich  eine  Schraubenpres*>e  zum 
Biegen  der  Schienen,  in  der  zur  Erleichterung  des 
Bi^ens  ein  Rader\'on,'elege  eingeschaltet  ist.  Rück- 
wärts ist  eine  Schleifmaschine  angeordnet,  um  an 
Ort  und  Stelle  die  Zähne  der  Sage  nachschleifen 
zu  können.  HüUr. 

ScIlienenstoB  s.  Oberbau. 

SchfenenstromschlleBer  (eontaä  maker; 

conjoncteur;  inscritore)  sind  an  den  Fahrscliienen 
der  Eisenbahnen  angebrachte  Vorrichtungen, 
die  beim  Befahren  der  Schienen  durch  einen 
Zug  den  Stromkreis  einer  Batterie  schließen. 
Der  Stromschiuß  wird  meistens  durch  einen 


Abb.  205. 


Quecksitberkontakt  hervorgebracht.  Es  geschieht 

dies  entweder  dadurch,  daß  die  Räder  des 
Zuges  einen  neben  der  Schiene  angebrachten 
Taster  niederdrücken  und  dabei  ein  Queck- 
silbergefäß zum  Kippen  bringen  (Kippkontakt), 
oder  in  der  Wci'^e,  daß  die  Durchbiegung  der 
Schiene  unter  den  darüber  rollenden  Rädern  den 
Quecksiiherstand  in  einem  OefflB  erhöht  (Durch- 
biegiingskontakt). 

Am  weitesten  verbreitet  ist  der  S.  der  Bau- 
art Siemens  fit  Halske  (Beschreibung  und 
Abbildung  5.  Rlorkrinrichfiingen,  Bd.  11,  S.302). 
S.  werden  verwendet  zur  Auslösung  von  Signal- 
flügelkupplungcn  (s.  Flügelkuppiungen),  Fahr- 
straßenfestiegefeldern  (s.  i'ahrstraßenfestlegung), 
elektrischen  Tastensperren  (s.  d.),  Läutewerken 
für  unbewachte  W^bcrgänge  (s.  Oberveg- 
Signale)  und  bd  vielen  anderen  Sicherungs- 
einrichtungen Hiwggn, 
Schienenstuhi  s.  Oberbau. 
SchlenenflberhAhung  (superelevaüon  €f 
ihe  outer  rail;  surhaussement  du  rail;  sopra- 
elevazione  della  rotaia),  die  Höherlegung  des 
iufieren  gegen  den  inneren  Schienenstrang. 
Sie  wird  in  schärferen  Krümmimpjcn  .Tiic;c\x  endet, 
um  der  Fliehkraft  der  Fahrzeuge  entgegenzu- 
wirken, somit  der  Gefahr  der  Entgleisung  und 
allzu  großen  Abnutzung  der  äußeren  Schienen 
vorzubeugen  und  um  außerdem  die  in  den 
Bogenein-  und  -auslaufen  auftretenden  Seiten- 
kräfte zu  mildern.  Die  TV.  über  den  Bau  und 
die  Betriebseinrichtungen  der  Haupt-  und  Neben- 
bahnen von  I Q09  (§  7,  3)  empfehlen  unverbind- 
lich, in  Krümmungen  den  äußeren  Schienen- 
strang mit  Berücksichtigung  des  Halbmessers 
und  der  Fahrgeschwindigkeit  so  viel  über  den 
innere»  Strang  zu  erhöhen,  daß  die  Abnutzung 
beider  Stränge  tunlich  gleich  wird    \y\c-  deut- 
sche BO.  von  1904  (mit  ergänzenden  Bestim- 
mungen von  1907  und  1913)  beschrankt  sidi 
auf  die  Forderung,  daß  die  Überhöhung  des 
äußeren  Stranges  gekrümmter  Gleise  auf  eine 
möglichst  große  Länge,  mindestens  aber  auf  das 
300fache  ihres  Betrags  auslaufe  (§  10,  2),  ohne 
eine  Vorschrift  über  die  S.  selbst  xu  geben, 
weil  auf  diese  hie  und  da  beispielsweise  in 
Weichenkrümmungen  und  Aufstellgleisen  ganz 
verzichtet  werden  kann  und  muß  (vgl.  Erläute- 
rungen zur  BO.).  Dagegen  enthält  die  Vor- 
schrift fflr  die  Herstellung,  Erhaltung  und 
1  j  neuerunE^  des  Oberbaues  der  preußisch-hessi- 
schen Staatsbahnen  von  1915  unter  Berück- 
sichtigung der  fflr  die  Krflmmungen  in  Be- 
tracht kommenden  Halbmesser  und  Fahrge- 
schwindigkeiten in  der  Anlage  3  genaue  Be- 
stimmungen über  die  Bemessung  der  S.,  betont 
aber  (in  §  3,  2),  daß  diese  im  allgemeinen  ffir 
Durchschnittsverhältnisse  gelten. 
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1.  Theoretische  Begründung. 
Unter  der  Voraussetzung,  daß  die  Achsen  der 
F«bReu2e  sich  nnabhAngig  voneinander  in  die  Rich- 
tnns  dä  Halbmeaaers  etnstdien  können  und  daB 

das  Ergebnis  aus 
Gewicht  und  Flieh- 
kraft rechtwinklig 
zur  F.benc  des  (jki- 
ses  (genauer  zu  der 
durch  die  Oberkan- 
ten beider  Schienen 

gebildeten  K^el- 
äche)  stdien  soll, 
ergibt  sich  die  Nei- 


ng  (tß  ")  dieser 
lache   K^K^f  die 


mg 


Wagrcclite  und  da- 
mit die  Überhohiinj^ 
k  der  äußeren  über 
die  innere  Schiene 
bei  einer  Eittfeninngs  der  Schienenmitten  und  einem 
Halbmesser  r  ffir  dne  Oesdiwindiglieit  v  nach 
Abb.  206  folgendermaßen: 


riirtikraft 
—  Schwcrkrätt 


mv'ir 


=0102  •-..!) 
Mir  r  ' 
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Hierin  bedeuten:  m  die  Masse  des  Fahrzeugs, 

f =  9'81  die  Erdbeschleunigung  (/«/Sek.)  und  v  die 
ahrgcscliwindigkcit  in  m/Sck.  Führt  man  statt 
dessen  die  übliche  Angabe  der  (uschwindigkeit  in 
Am/Sld.  V  ein,  so  erhält  man  : 

,Ba^n':3fiP^  V-   

*         U  LI    .-  r  ' 


9  61  ■/ 


127  r 
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Diese  Grundformel  eigibt  für  die  vorwi^end 
üblichen  3  Spurveiten  mit  enlspKchenden  Schienen- 
Icopfbreiten  von  etwa  65,  90  und  45  mm  (etwas  ab- 
gerundet) folgende  Werte: 

Spurweite    aj      1  43  j  m       b)        \  m 
\n  yi 
Überhöhung  A      00U8     in /n     0  0083  ^  in  m 

1/2  Y2 

in  mm      8"25  ~  in  mm 


h  in  mni      1 1  -8 

Spiirvx-eite 
Üt>erhöhung  h 

h  in  mm 


c)       0  75  m 

0  Ü062  —  in  m 
r 

V 

6  2      in  mm  5) 

Die  Formel  hat  demnach,  sobald  die  größte  für 
die  betreffende  Slrecice  zulässige  Oeschvindigkeit 
festgieaetrt  ict,  die  QesUlt 

/,~-^-^'  =  A  6) 

r  r  ' 
wie  sie  häufig  verwendet  wird.  Für  die  folgenden 
Oeschwindigkcitsgrenzen  (in  *yn/Std.)  erhält  man 
nach  Gleichung  ba,  b  und  c  für  k  die  zugehörigen 
Werte  (abgerundet)  folgendenntBen: 
Spnr  1^^  20  30  40  50  60  70  80  QO 
1-435  *  =  47  11  19  30  43  58  76  % 
1-000  /r  =  3:i  7  5  13  -  -  -  -  - 
0-750  k  —  2^  56  10  -  -  -  -  - 
2.  Notwendigkeit  und  Zweckmäßig- 
keit iler  S. 

Die  theoretische  Formel  (Gleichungen  4  und 
5ö-f)  gilt  nur  für  eine  freilaufende  Achse. 


Diese  Vorausseteung  trifft  jedoch  im  allge- 
meinen nicht  zu,  da  sich  insbesondere  die 
führenden  Vorderräder  der  Fahrzeuge  um  so 
weniger  nach  der  Mittelpunidsrichlung  ein- 
stellen können,  je  kleiner  der  Bogenhalbmesser 
und  je  größer  der  Radstand  ist  Der  Zug  bildet 
virimdir  in  der  Krflmmung  ein  Sehnenviefeck« 
wobei  nur  das  äußere  (führende)  Vorderrad 
jedes  Wagens  an  der  Außenschiene  anstreift» 
das  Sufiere  Hinterrad  dagegen  nicht  Außer 
der  Fliehkraft  treten  aber  bei  der  Fahrt  durch 
Krümmungen  noch  andere  auf  eine  Entglei- 
sung hinwirkende  Kräfte  auf,  denen  gegen- 
über die  S.  keine  Vorteile  bietet  (u.  a.  Ent- 
lastung des  führenden  äußeren  Vorderrades 
I  unter  Begünstigung  des  Aufsteigens  desselben), 
j  Erfahrungen  und  Versuche  haben  erwiesen, 
;  daß  ein  Umkanten  der  Schienen  und  der 
Fahrzeuge  schon  allein  durch  die  im  Gleis 
nach  innen  wirkenden  Krflfte  veriilndert  wird 
und  die  S.  für  die  Sicberhdt  der  Fahrt  ziem- 
lich belanglos  ist. 

Beachtenswert  ist  In  dieser  Hinsicht  eine  Äuße- 
rung des  hervorragenden  cn.i:lisclien  Fachmannes 
Herrn  Findlav,  seinerzeit  Ocueraldircktor  der  engli- 
schen Nordwestbahn  (Zti,'.  d.  .  \m2,  S.  S14), 
Darnach  ktire  die  iiirfaiirung,  daß  unter  sonst  gün- 
stigen Verhältnissen  Bogen  von  300,  200,  160,  ja 
I  120  m  Halbmesser  ohne  S.  noch  mit  verhältnis- 
mäßig hohen  Geschwindigkeiten  ohne  Gefahr  der 
Entgleisung  befahren  werden.  Eine  Qescfavindigkeit 
von  %  km  im  Bogen  von  400  m  und  von  64  Ion 
im  Bogen  von  2(Ki Halbmesser  gehe  nicht  viel 
über  die  in  Enjjland  übliche  hinaus  und  komme 
häufi,ij  vor.  Nur  das  Hinzutreten  starlsen  Seiten- 
windes lasse  solche  Verhältnisse  bedenklich  er- 
scheinen. 

In  Übereinstimmung  damit  bat  sich  (nach  Mit- 
teilung von  Lancrenon,  Morandi^re  und  Le 

Chatclier)  bei  den  von  der  französischen  Regierung 
1890  anpecirdneteii,  sehr  einkochenden  Versuchen  bei 
Noisy  le  See  ergeben,  dal5  ilie  S.  voMstiindig 
unterbleiben  könne,  ohne  die  Sicherheit  eines 
Zuges  selbst  bei  hohen  Geschwindigkeiten 
zu  gefährden.  Die  beh-effende  Vcrsuchsstrccke, 
die  besonders  zu  diesem  Zweck  gebaut  war,  ent- 
hält längere  Bogen  von  300,  200,  150  und  100  AI 
Halbmesser,  die  anfangs  ganz  ohne,  dann  mit 
80  und  später  nn't  160  mm  5.  aiis^el"ülirt  ^^urden 
(vgl-  Coni^Tes  international  des  clieinins  de  fer,  1892, 
Questifui  IX,  S  17  u  38).  An  anderer  Stelle  wurden 
sogar  Bogen  von  75  m  Halbmesser  den  Versuchen 
unterworfen.  i  \ 

Auch  Rüppell  ist  der  Ansicht,  daß  «Jie  Fort» 
lassung  der  S.  weniger  schade  als  deren  Übertrei- 
bung:, 'J'ili  ^ber  die  von  ihm  seinerzeit  für  die  Unlcs- 
rheinische  Bahn  vorgeschriebene  Formel 

k  =  0-75  - 
r 

(s.  u.)  solche  Übertreibung  verhüte. 

Bei  den  englischen  Bahnen  scheint  dieS.  nach 
den  spärlichen  darüber  vorliegenden  Nachrichten 

erheblich  gerinf^r  bemessen  zu  werden,  als  es  auf 
dem  hesiiaiid  üblich  ist  Dagegen  ist  dort  in  Bogen 
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von  200  m  oder  kleinerem  Halbmesser  die  Anord- 
nung erhöhter  Leitschienen  neben  der  inneren  Bogen- 
schiene  (mit  etwa  44  mm  Rillenbrcitc)  z.  B.  bei  den 
Londoner  Stadtbahnen  «brftuchlich  und  soll  auch 
allgemein  fibHch  sein.  Dadurcli  wird  der  Entglei- 
sung in  wirksamer  Weise  vorjjcbeugt  und  es  muß 
daliin^L'Stellt  bitibeii,  ob  l  iiidiay  bei  den  mitgc- 
tciltin  Krfnh runden  nicht  etwa  das  Vorhandensein 
solcher  l  eitschienen  als  selbstverständlich  voraus- 
setzt. (Leitsciiienun  werden  Qbrij;ens  trotz  vor- 
handener S.  u.  a.  aucli  von  den  preußischen,  sächsi- 
adten  und  österreichischen  Staatsbahnen  hl  Boeen 
mit  r<-500,  400  b/w.  125  m  verwendet.) 

Für  die  Bemessung  der  S.  sind  daher  weniger 
theoretische  Qrfinde  als  die  Rflcksicht  auf  die 

Annehmlichkeit  der  Falirt  und  'wirtschaftliche 
Erwägungen  maßgebend  geworden.  Die  An- 
ordnung einer  mäßigen  S.  gestaltet  den  Lauf 
der  Züge  durch  die  Krümmungen  erheblich 
ruhiper,  da  das  Auftreten  von  Seitenkräften, 
die  bei  den  meisten  Reisenden  ein  unbe- 
hagliches Gefühl  hervorrufen,  hintangehalten 
wird.  Unter  diesen  üesicht'^punkten  muß  sie 
jedoch  sehr  sorgfältig  hergesteJlt  und  erhalten 
Verden,  weil  jede  UnregdmlBigkat  mehr  oder 
minder  starke  Schwankungen  der  Seitenkräfte, 
d.  h.  listige  Seitenstöße  herbeiführt.  Aus  Rück- 
sichten auf  die  Wirtschaftlichkeit  des  Betriebs 
ist  eine  f^ewisse  S.  zur  Frzielun^  einer  tun- 
Jich  gleichmäßigen  Abnutzung  der  Schienen 
beider  Strange  und  damit  einer  gleichmäßigen 
Nutzungsdauer  zweckmäßig,  ein  Gesichtspunkt, 
der  auch  in  den  Bestimmungen  der  TV. 
(§  7,  3)  klar  zum  Ausdruck  kommt.  Die 
Außenschiene  erfährt  infolf^e  des  Anlaufens 
der  Außenräder  der  Vorderachsen  vornehm- 
lich eine  seitliche  Abnutzung,  während  die 
Innenschiene  von  den  RSdern  beider  Achsen 
auf  der  oberen  Lauffläche  angeL^riffen  wird, 
wozu  unter  Umständen  noch  ein  seillicher 
Angriff  der  Schienenköpfe  durch  die  Innen- 
räder der  Hinterachsen  tritt  Die  Ver^^rößerung 
der  S.  verringert  den  Angriff  der  Außenschiene 
und  vermehrt  jenen  der  Innenschiene.  Sie  soll 
daher  ein  gewisses  Maß  umsoweniger  über- 
schreiten, als  hierdurch  die  Innenschtene  eine 
Neigung  nach  außen  -  von  dct  üleisiiiitte  aus 
gesehen  -  erhält,  die  wegen  der  Standsicher- 
heit und  Witicrstandsfähigkeit  der  Schienen 
nicht  zu  weit  getrieben  werden  darf.  Je  nach 
der  Neigung,  mit  der  die  Schienen  auf  den 
Unferlapsplatten  ruhen  —  1:20  oder  1:1G 
—  sollte  im  Hinblick  hierauf  die  S.  100  bis 
125  mm  nicht  erheblich  fiberschretten.  Immer- 
hin ist  eine  kräftige  S.  auch  aus  wirtschaft- 
lichen Gründen  nicht  unzweckmäRifr. 

In  den  Jahren  1884-189'»  vom  VDliV.  durch- 
geführte Versnche  mit  nach  vcrsi  liitdenen  Formeln 
bemessenen  S.  haben  nämlich  im  erolien  und  ganzen 
ergeben,  daß  hinsichtlich  der  ^tichniBigen  Ab- 
nutzung beider  Schienenstränge  von  Krflmmung^n 


sich  besonders  in  Oleisen  mit  vorwiegendem  Per- 
sonenverkehr, aber  auch  in  solchen  mit  vorwiegen- 
dem Gäter\'erkchr  die  erprobten  stlrkeren  S.  nicht 
ungünstiger  als  die  niedtigeren  erwiesen  haben. 
Auch  aus  den  Kosten  der  öleisunterbaltiing  lassen 
'^kh  keine  Schlüsse  zu  gunstcn  der  niedrigeren  Über- 
liuhun^.svt  erte  ziehen  (Organ  1899,  S.  238  u.  244). 
Überdies  hat  sich  bei  den  voreni-äluiten  X'ersiiciien 
von  Noisy  ie  See  ergeben,  dal$  der  Zugwiderstand 
in  Gleisen  mit  80  und  160 /nm  S.  um  20  und  30% 

I geringer  als  in  nicht  überhöhten  Olei^cn  war,  eine 
Beobachtung,  die  allerdings  auf  den  Ict/tgedachten 
;  Versiichsstrecken  im  Gebiet  des  VDCV.  keine  Be- 
stätigung gefunden  hat  und  somit  nidit  als  aflKe- 

mein  gültig,'  nnf^rf;rhcn  werden  kann. 

Zusammenfassend  darf  wohl  die  Nützlichkeit 
der  S.  an  sidi  und  die  ZvedcmSBigk^  der  An- 

wendung  nicht  zu  kleiner  OberhöhungsmaRe  als 
feststehend  angenommen  werden,  wenngleich 
zugegeben  werden  muß,  daß  die  sonstigen 
auf  die  Sicherheit  und  Ruhe  der  Fahrt  sowie 
auf  die  Kosten  der  Gleisunterhaltung  und  die 
Abnutzung  der  Schienen  einwirkenden  Um- 
stände von  vie!  erheblicherer  Bedeutung  als 
die  Größe  der  S.  sind  und  daß  seihst  bei  an- 
scheinend gleichen  Anlage-  und  Verkehrsver- 
hältnissen gleich  scharf  K^^<'i"Timter  Bogen 
sich  mitunter  verschieden  große  l 'berhöhunps- 
maßc  als  die  Örtlich  zweckmäßigsten  erwiesen 
haben. 

3.  Bemessun^^  der  S.  bei  verschie- 
denen Bahnverwaltuiigen. 

Nach  vorstehendem  erscheint  es  begreiflich,  daß 
die  Außenschienen  der  Gleisbogen  woht  fast  allge- 
mein überbMt  werden,  daß  aber  die  tatdchlfch  an- 
gewendeten Maße  der  S.  bei  den  einielnen  Batinver- 
wallungen  sehr  verschieden  sind.  Mitunter  wird  auch 
heute  iir.vjli  die  theoretische  Formel  (üleichim^;  5) 
angewendet,  in  der  Fiepe!  sind  dieser  aber  iiorh  ge- 
wisse Berichtiii^unpsvierte  liin^iigefiigt  oder  es  stehen 
andere,  rein  erfahrungsmäliige  Formeln  in  Gebrauch. 
So  hat  belspielsveiw  die  frühere  Main^Wesei^ 
Bahn  die  Fomiel 

1800 -r 

10.000' 

benutzt,  die  aber  tiie  Oeschwindigkeit  ganz  außer 
acht  läßt.  Die  franzosischen  Staatsbahnen  ver- 
wenden die  der  Gleichung  6  entsprechende  Fotmel 

Ä=  *, 

r 

in  die,  je  naclidt-iu  die  Krümmung  im  Gefälle,  in 
I  der  Wagrechten   oder  in   der  Steigung  befahren 
I  wird,  k  mit  7b,  60  oder  50  eingeführt  wird  und 
I  in  der  sonach  die  Oeschwindigkeit  nur  bedingt 
I  (80,  71  bzw.    Am)  aim  Ausdruoc  j^angt.  Abnliai 
\  liegen  die  Verhiltnisse  M  den  nordamerikani- 
seilen  Kisenbahncn,  die  nach       M.Camp  (Notes 
of  Traek,  Chicago  l'HH)  die  d.  A.  ii.  zu  große  S. 
Iielcrni'.e  tlierjretisrhe  !  orniei  nieht  benntzen,  SOn> 
dern  eine  solciic  von  der  all^eaieincn  Formel 

r 

anwenden  und  iti  diese  die  Festzalilen  u  und  (>, 
je  n.iclidem  es  sicli  tun  Neiieniiahiicn  (V  <  bO  km), 
um  Hauptbahnen  mit  vorwiegendem  Güterverkehr 
(V<7Q  km),  mit  gemischtem  Personen-  und  Güter- 
verkehr (l^>  70  Am)  oder  mit  vorwiegendem  Per- 
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sonenverkehr  (V>(IOAfl«)  handelt,  mit  v«raebiedenen 

Werten  einführen. 

Richtiger  ist  es  jedenfalls,  die  für  jede  ein/eliie 
Gleiskrümmun^  maßgebende  crüßte  Zug^gesch  vindig- 
l«it  zu  beröclcsicbtieen.  Um  liierbei  die  Mängel  der 
theoretischen  Fonne\aiiszttgleiclieii,  bieten  sidi  ver- 
schiedene Wege. 

Bemerkenswerl  ist  in  dieser  Hinsicht  der  Vorgang 
der  Phüadeliihi.:  and  Keadin«:  Rv,  die  die  S. 
jenem  Pteil  jjicich  hennl't,  der  der  von  eineni 
Schnellzug  in  einer  Sekutide  durchfalircnen  Bogcn- 
ISnge  entsfiricht 

V 

dabei  aber  das  Maß  von  20  3  cm  nicht  überschreitet. 
Im  Jabre  1893  hat  RüppeU  (Vorschriften  der  links- 
riiciiiiseheii  6abn>  die  Fbmiel 


(Y  ~-  0-75  -  0-bO)  aulgestellt,  die  zurzeit  von  den 
meisten  deutschen  Bahnverwaltungen  übernommen 
isL  Die  Einführung  der  niedrigeren  (ersten)  Potenz 
von  V  an  Stelle  von  V-  entsprang  vier  Absicht,  für 
niedrigere  Geschwindigkeiten  )^röüere  und  für  höhere 
Geschwindigkeiten  kleinere  Uberhöhungswerte  als 
nach  der  theoretischen  Formel  zu  erhalten  und  da- 
durch auch  den  Einfluß  der  Ofiter-  und  Schnellzüge 
eJiMfenrnBen  auszugleichen.  Die  österreichische 
Südbahn  verwendet  die  theoretische  Formel,  führt 
in  diese  jedoch  nur  80%  derörtlidizulisslEenHacbst- 


^csehwindi^keit  ein  und  ermäßijjt  hierdurdi  die  S. 
auf  64^  ihres  tiieoretischen  Wertes.  Die  öster- 
reichischen Staatsbahnen  verwenden  für  geringe 
Qeschwindtekeiten  (bei  velchen  ein  erheblicher  Unter- 
schied zwischen  den  Fahrgeschwindigkeiten  der 
sonen-  und  Güterzüge  nicht  obwaltet)  die  theoreti- 
sche Formel.  Für  höhere  Geschwindigkeiten  wird 
die  S.  durch  die  Tam^ente  begrenzt,  tiie  im  Fnd- 
punkt  der  nacli  dieser  Formel  .ingewendeten  Parabel 
an  diese  gelevjt  ist.  Außerdem  ist  bei  den  öster- 
reichischen Staatsbahnen  für  die  ^'edachten  höheren 
Geschwindigkeiten  ein  zulässijger  Höchst-  und  Min- 
destwert der  S.  festgesetzt,  zwischen  welchen  beiden 
Werten  je  nach  wirtschaftlichem  Bedarf  die  tat- 
sächlich angewendete  S.  schwanken  darf. 

Für  Schmalspurbahnen  sind  die  theoretischen 
]  rormeln  (Gleiclumgen  5b  und  5f)  ohneweiters  ver- 
wendliar  und  vorzujwweise  ^'cbräuchlich.  Daneben 
kommt  beispielsweise  bei  den  württembergischen 
Schmalspurbahnen  die  Rüppellsche  Formel  mit 
Y  =  0-2  für  1  m-Spur  und  0*16  für  QrlS  M-Spur  zur 
Anwendung. 

Auch  auf  Zahnbahnen  wird  trotz  deren  geringer 
Falu^cscbwindigkeit  häufig  die  S.,  u.  zw.  in  der  Regel 
nach  der  theoretischen  Formel  angewendet. 

Die  nachstehende  Zusammenstellung  gibt 
eine  Übersicht  über  einige  von  verschiedenen 
Bahnverwaitungen  bei  Ausbildung  des  Ober- 
baues in  Gleiskrümmungen  befolgte  Oesichls- 
punkte. 


'/  n  s  a  rn  m  e  n  s  t  e  1 1 11  n  g  A. 
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1  Bayerische 

2  Preußische 

3  WfirtlcfflbeiKiscfae 

4 ,  Sächsiaebe  Staatsbahnen 


I Staats- 
bahnen 


österreichische  Staats- 
bahnen 


i 
t 

C 

ü 


Südbahn   

Ungarische  Staatsbahnen 


Vollspurige  Hauptbahnen: 


00118-^ 
ffflr  0<V<l-97  ü 

Jl  =  (Wl«~ 
für  V>  1-97  y? 
AssiHM«;^— 0046 

für  0<  K<1-31  V 

A  =00118  ^ 
tür  V>  1  31  V7 
A  =0101  ~- 002 
V» 

0-00755  — 


15  0 


100 
150 


12-5 

5000 

13-5 

3000 

12-5 

3000 

14-8 

5000 

500 


3000 
3000 


500 

'30? 

bOO 
500 

500 
300 


500 

300 


"iOO 

1000 


30 

50 
30 

30 


30 


15 
15 
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V«r««Uang 


rormel  znr  Berechnung  der  Über» 
hahmiA  la  m 


IS  M 
ll 


s 


tu 


dar 


1:m 


_  tunllch 

 > 


g,^  -  3  5 


HolUndische  EiaeabAhneo 
Schweizer  BundedMhnen 
Belgbdte  Staatsbadtnen  . 

rariä-Lyou-Mittelmecr-B. 
Spanische  Nordbaho  .  . 
Italienische  Staatabahoen 

New  York  Central  and 
Hudson  F(iver  Ry. 


V 

(H)118  — 

2  V 

3  r 
ü 


r=<1746...ft*= 


88-70 
r 

44-35 


14-  0 

15-  0 
15D 
160 

15-  0 
14-0 

16-  5 


5000 


4-0-038 

*  Für  Gleise  mit  überwiegendem  Personenzugvcrkehr. 

Bftfanen  mit  Spurweiten  von  1«  und  1067  m: 


Bahnen  mit  Spurweite  von  075«  und  0*76  m 


20 

Sächsische  Eisenbahnen  . 

P 

O-O062  — 

21 

WOrttenbeiElsche  Eisenb. 

016  y 

22 

Östendcbisdw  Eisenb.  . 

0-0062^ 

23 

Bosnisch  -  hercegovinische 
Landesbabnen 

}             0  0062  y 

300 
800 
lOOO 

500 
1000 

500  { 

730 


30 
41 


(100?) 
1  Sdiicna 


15 

Bayerische  Eisenbahnen . 

V* 

8-0 

3000 

300 

10 

le 

Württembergijidic  Eisenb. 

0-2  y 

8-0 

1000 

2ü0 

10 

17 

Österreichische  Eisenb.  . 

V* 

0  0083  ^ 

80 

2000 

20O 

7 

18 

Scfawtizecische  Bsenb.  . 

8-5 

lOOO 

300 

0 

19 

ßclulscbe  Eisenbalinen  . 

TS 

2000 

und 

0-76  m 

5 

7-5« 

000 

200 

10 

6-0 

1000 

200 

10 

50 

2000 

200 

7 

8-0 

3000 

500 

'  Auf  Linien  mit  Kollbockverkebr  darf  die  Schienenüberhöhung  das  Maß  von  3-5  cm  nicht  übersteigen. 


4.  Anzunehmende  Geschwindigkeits- 
grenzen. 

Bei  Festsetzung;  der  für  die  S.  maßgebenden 

Gesell winvligkeitst;renzen  in  den  einzeliien  Bötzen 
kommt  innerhalb  der  für  die  ganze  Bahnlinie 
zugelassenen  Größtwerte  auch  die  in  den 
schirfeten  Krfimmungen  erforderliche  Ermäßi- 
gunfT  der  Fahrj^eschwindigkcit  in  Betracht 

EnzyUopidic  det  Ei»enbtbnveseiii.  2,  AuH,  VlII. 


Die  in  verschiedenen  Ländern  für  das 
Befahren  von  Gleiskrümmungen  b^timmten 
Halbmessers  angewendeten  Höchstgeschwindig- 
keiten, die  z.  T.  —  wie  in  Deutschland  durch 
die  BO.  §  66,  4  -  durch  gesetzliche  Be- 
stimmungen geregelt  sind,  sind  aus  nach- 
stehender Zusammenstellung  ersichflidi: 
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Es  wfirde  jedoch  nicht  richtig  sein,  die  nach  ? 

solchen  Vorschriften  äußerstenfalls  zulässigen 
Qeschvindigkeiten  ohneweiters  in  allen  Fällen 
als  niaßgebwid  fGr  die  S.  anzunehmen.  Viel- 
mehr können  sie  durch  ein  vorhandenes  Ge- 
fälle (vgl.  BO.  §  66,  3),  durch  die  Nähe  von 
Bahnhöfen  oder  andere  Umstände,  endlich 
durch  die  Eigenart  der  Bahn  enger  begrenzt 
sein.  Auch  ist  in  manchen  Fällen  bejjründet, 
bei  2gleisigen  liahnen  in  starker  Neigung  die  . 
zulässige  Geschwindigkeit  und  damit  auch 
die  S.  in  dem  Berg-  und  Taifahrtgieis  ver- 
schieden zu  bemessen. 

Et  ist  demnach  zveckroißig,  für  die  einzelnen 
Krümmungen  oder  doch  fOr  die  einzelnen,  in  ihren 
Neigungs-  und  Krümmungsverhältnissen  verschie- 
denen Teilstreclseii  derselben  I^alinlitiie  die  anzu- 
nehmenden Ocsciiw  indij^'kcitsyrciizcn  entsprechend 
den  auf  diesen  Strecken  verkehrenden  Zü^cn  tcstzu- 
setzen,  so  daß  hierüber  jeder  Bahnmeister  für  die 
in  seinem  Bezirk  vorkommenden  Bogen  außer  Zweifel 
ist  und  somit  auf  Qrund  einer  für  die  verschiedenen 
Qeschvindigkeiten  und  Halbmesser  berechneten  Zu-  , 
Sammenstclhitig  die  S.  richllg  ausführen  kann. 

Der  verschiedene  Kinfluß  der  auf  der  betreffenden 
Teilstrecke  verkehrenden  /.üj;e  Schnell-,  Fcrsoiien- 
und  Qüterzüge  -  auf  das  Gleis  ist  bei  Bemessung 
der  S.  nach  der  örtlich  zulässigen  Höchstgeschwindig- 
keit in  der  Regel  schon  in  dem  Bau  der  verwaltungs- 
seiti^  vorgeschriebenen  Überhöhungsformel  berück- 
sichtigt, wodurch  auch  dem  Gesichtspunkt  Rechnung 

Betragen  ist,  die  gerade  bei  den  sdineHfiihrenden 
Ilgen  besonders  stark  auftretenden  Flielikräfte  für 
die  Reisenden  möglichst  unwirksam  zu  machen. 

Bemerkt  zu  werden  verdient,  daß  die  die  theo- 
retische Formel  benutzenden  sächsischen  StaatstMdinen 
der  S.  eingleisiger  Strecken  den  Mittdvert  ans  den 
größten,  für  die  beiden  Fahrtrichtungen  gestatteten 
rsbrgeschvindigkeiten  zugrundelegen. 

5.  Aiisfflhrung  der  S. 

Diese  erfolgt  in  der  Regel  lediglich  durch 
Hebtnig  der  Sußeren  Schiene,  obwohl  die  z.  R. 
von  den  schwei/erischen  Bundesbahnen  ge- 
Qbte  Drehung  der  Gl  eisebene  um  die  Mittel- 
achse, also  die  gleichzeitige  Senkung  der 
inneren  und  Hebung  der  äußeren  Schiene  je 
um  die  HSlfte  der  S.  den  Vorteil  bietet,  daß  der 

Sch's  erpunkf  der  Fahrzeuge  in  richtiger  Höhen- 
lage verbleibt  Solche  Art  der  Ausführung  ver- 
langt  indes^  eine  nicht  immer  leidit  zu  be- 
werkstelligende nachträgliche  Vertiefung  der 
einen  Oleishälfte  und  damit  zugleich  eine  un- 
günstige Verminderung  der  Bettungsstärke  an 
einer  Seite,  sofern  nicht  schon  bei  Herstellung 
des  Unterbaues  die  entsprechende  Querncigung 
der  Bahnkrone  bewirkt  ist.  Deshalb  wird  von 
der  Senkung  des  inneren  Schienenstrangs  in 
der  Regel  abgesehen.  Bei  Nebenhahnen  mit 
schmalem  Bahnkörper  ist  man  jedoch  gelegent- 
lich zu  diesem  Verfahren  genötigt,  indem 
andern'nlls  bc-  rin^  MtiiTe;-  Hebung  der  Außen- 
schiene  die  Breite  der  Bahnkrone  bisweilen 


zu  gering  ist,  um  vor  den  Schwellenköpfen 

noch  Platz  für  den  Rettungsstoff  zu  bieten. 

In  durchgeheinlen  Gleisen,  dte  (bis  zu  etwa  l  kni) 
vor  oder  iniierlialh  von  Bahnhöfen  liegen,  auf 
denen  alle  Züge  halten,  wird  die  S.  meist  um 
'  j  ihres  Regelbetrags  ermäßigt  Wenn  schnell- 
fanrendc  Züge  Uahnhöfe  mit  unverminderter  Ge- 
schwindigkeit durchhünen,  sollte  eine  Vermindenmg 
der  S.  überhaupt  nicht  oder  nur  in  sehr  beschränktem 
Maße  platzgreifen.  In  Nel>engleisen  wird  die  S.  fast 
allEcincin  fortgelassen. 

deichen  bögen  erhalten  in  der  Kcgt\  keine  S. 
In  gleichlaufenden  Krümmungsweichen  ist  jedoch 
der  äußere  Schienenstrang  des  Stammgleises  zu  über- 
höhen, während  dieser  in  ungleichlaufenden  Krüm- 
mungsweichen nur  dann  üoerhäht  werden  darf, 
wenn  das  abzweigende  Gleis  langsam  iKfahren  wird. 

SchlieSen  an  «okhe  Krümmun^<;we!chen  andere 
Weichen  unmittelbar  oder  in  geringer  Entfernung 
an,  so  nnif^  die  S.  crsterer  innerhalb  enper  nreii7.cn 
gehalten  und  die  l-ahrgesdi windigkeit  demgemäß 
vermindert  werden 

Zur  iJberprüfung  der  in  den  Gleisen  tat- 
sächficb  vorhandenen  S.  (fienen  versdiiedene 
Vorrichtungen,  u.  zw.  teils  unmittelbar  ables- 
bare Handgeräte  (Richtscheit  mit  XX'asserwage, 
entsprccliend  ausgestattete  Spurlehren  u.  dgl.), 
teils  selbstaufschreibende,  auf  Rädern  laufende 
Vorrichtungen  (Gleismesser  von  Dorpmüller, 
Spur-  und  Überhöhungsmesser  von  Hill,  Sim- 
plex-Fahrrad von  Maas-Oeesteranus  u.  dgL). 

6.  Allmähliche  Einleitung  der  S. 

Diese  mud  an  den  Bogenanfängen  durch 
eine  tunlich  sanfte  Ansteigung  (1 :  ff)  der 
:v;f;pi'n  gegen  die  innere  Schiene  herbei- 
geführt werden,  damit  bei  der  Ausfahrt  aus 
der  Krflmmung  die  auf  der  windschiefen  Cleis- 
fläche  unvermeidliche  Entlastung  des  führenden 
äußeren  Vorderrades  der  Fahrzeuge  nicht  zu 
erheblich  und  zu  plötzlich  eintritt,  weil  da- 
durch die  Gefahr  der  Entgleisung  entstehen 
kann.  Diese  Ansteigung  der  äußeren  Schiene 
wird  im  allgemeinen  gleichmäßig,  also  durch 
eine  in  senkrediter  Ebene  geradlinige  «Ober- 
höhungsrampe"  gebildet,  deren  Länge  /  auf 
volispurigen  Bahnen  mindestens  das  3U0fache, 
besser  das  500- lOOOfache  der  S.  h  be- 
tragen sollte.  Würde  als  kleinste  Länge  der 
Ansteigung  nur  das  200fache  der  S.  ange- 
ordnet werden,  dann  wflhxle  -  Achsen  olwe 
lotrechtes  Spiel  im  Gestell  vorausgesetzt  -  bei 
großen  Radständen  durch  Entlastung  des  äußeren 
Vorder-  oder  inneren  Hinterrades  schon  ein 
Schweben  des  Radreifens  über  der  Schiene  von 
merklicher  Höhe  entstehen  (bei  7  m  Radstand 
35  mm,  bei  iO  /»  sogar  50  mm). 

Die  bei  einigen  Bahnverwaltungen  _  ge- 
bräuchlichen Ansteigungsverhältnisse  der  Über- 
höhungsrampen, die  jedoch  allenthalben  nach 
Tunlichkeit  noch  weiter  verflacht  werden,  sind 
in  Spalte  6  der  Zusammenstdlung  A  auf 
S.  336  u.  337  angeführt 
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Hervorgehoben  zu  werden  verdient  übrigens,  daß 
die  Neigung;'  dieser  Rampen  auch  von  ausschlag* 
gebendem  liinfluß  auf  die  Ruhe  der  Ein-  und  Aus- 
fahrt in  die  Krümmungen  ist.  Theoretische  Er- 
wägungen, die  auf  die  Gleichheit  der  beim  Übergang 
von  nidit  überhöhten  in  überhöhte  Gleise  auftretenden 
Seitenkrtfte  abzielen,  erceben,  daß  diese  Absicht 
erreicht  wird,  wenn  die  Uberhöhungsrampe  sich  in 
gleichem  Maße  mit  der  Zunahme  der  Oeschwinditj- 
keit  verflacht.  Auf  den  österreichischen  Staatsbahnen 
diesbezüglich  angestellte  Beobachtungen  haben  er- 
wiesen, dati  die  wünschenswerte  Ruhe  der  Fahrt 
gewährleistet  ist,  wenn  das  AnsteigTingsverhältnis  der 
Uberhöhungsrampeti  n  =  6  25  ■  V]  d.  h.  für  ^'=50, 
80,  100  *flt  rd.  /I  =  300,  500,  600  beträgt.  Hallade 
(Rev.  gto.  d.  ehem.  1910)  ist  der  Ansicht,  daß 
•unfühibaKT"  Bogeneinlauf  gewährleistet  sei,  wenn 
n  =  6^  •  V  betrage,  und  daß  Gleisbogen,  ohne  Un- 
zukömmlichkeiten befürchten  zu  müssen,  mit  einer 
um  die  Hälfte  größeren  Geschwindi^^keit  als  jener 
befahren  werden  können,  für  die  die  &  nach  der 
theoretischen  Formel  ausgeführt  ist. 

Die  am  Anfangs-  und  Endpunkt  der  Ober- 
böhuRgsrampe  im  verlauf  des  äußeren  Schienen- 
sb^ngs  entstehenden  Neigungsbrfldie  werden  zweck- 
mäßig durch  lotrechte  Ausnindungsbogen  von  etwa 
50(X)  m  Krümmungshalbmesser  ausgeglichen. 

Die  volle  S.  soll  am  Anfangspunkt  des  Kreis- 
bogens vorhanden  sein,  die  Überhöhungsrampe 
mithin  in  voller  Llnge  vor  jenem  Punkt  liegen. 
Dadurch  wurde  jedoch  in  der  geraden  Linie 
vor  dem  Bogen  eine  allmShlich  zunehmende 
Schiefstellung  der  Fahrzeuge  herbeigeführt 
werden,  die  in  Ermanglung  der  Fliehkraft 
an  dieser  Stelle  nicht  begründet  wäre  und 
eine  unrichtige  Überlastung  der  inneren  Schiene 
bewirken  würde.  Um  das  zu  vermeiden,  sollen 
flberalt  da,  wo  nicht  miflberwindliche  Hinder- 
nisse vorliegen,  also  auf  freier  Sfrecke  stets, 
Obergangsbogen  von  der  Länge  der  Über- 
böhungsrampen  /  =  II  •  A  eingelegt  werden, 
deren  Krümmungshalbmesser  von  der  geraden 
Linie  (p  —  oo)  bis  zu  dem  Kreisbogen  (o  —  r) 
stetig  überleitet,  u.  zw.  so,  daß  in  jedem  Punkt 
S.  und  Krümmungshalbmesser  einander  nach 
gleichem  Gesetz  entsprechen,  wie  die  voll 
erreichte  S.  h  dem  Kreishalbmesser  r.  Beim 
Obe^ng  aus  dnem  fladieren  {JR)  in  einen 
schärferen  Kreisbogen  (r)  verteilt  sich  die  Cber- 
gangslänge  {1=1^-  //^  zu  gleichen  Hälften 
beiderseits  des  gemeinsamen  Tangentenpunkts 
und  der  Übergangsbogen  \'on  der  300  -  500- 
fachen  Länge  des  Überhöhungsuntersdiiedes 
leitet  auch  hier  von  Q=iR  bis  q  =  r  stetig  , 
über.  (Näheres  über  die  theoretische  Bestim-  i 
mung  des  Ühergangsbogens  als  kubische 
Parabel  s.  Art.  Übergangsbogen.) 

Die  früher  übliche  Wahl  einer  zu  steilai,  also 
zu  kurzen  Überhöhungsrampe  (etwa  /  =  200  •  A)  hat 
den  Irrtum  veranlaßt,  daß  es  «erfahrungsraaßig" 
bewährt  sei,  die  Rampen  doppelt  so  lang  zu 
machen  als  dfe  Übergangsbogen,  so  daß  am  Anfang 
doise!ben  nUo  in  der  Oeraden!  -  schon  die 
halbe  Überhöhung  vorbanden  sei,  ein  Verfahren,  das  1 


die  voranpjegangcne  rechnungsmäßige  Bef^limmung 
des  Übergangsbngens  wieder  vollständig  umwirft. 
Dieses  Verfahren  ist  durchaus  nicht  begnmdet,  das 
Entscheidende  ist  lediglich  die  Länge  der  Über- 
böhung^rampe.  Ihre  Verlängerung  ist  gegenüber  zu 
steller  Neigung  ohne  Zweifel  von_  Nutzen.  Mehr 
aber  noch,  wenn  man  zugleich  den  Übergangsbogen 
auf  die  gleiche  Länge  ausdehnt,  also  rechnungs- 
gemäß mit  der  flacheren  Ansteigung  ausführt,  so 
daß  die  unrichtige  ScbiefstelluQg  der Fabneuge  ver- 
mieden wird. 

7.  Länge  der  Zwischengeraden. 

Die  Frage  nach  der  LSnge  der  zwisdien 

Bogen  verschiedenen  und  gleichen  Sinnes  er- 
forderlichen Zwischengeraden  hängt  unmittel- 
bar mit  der  L9nge  der  Oberhöhungsrampe 
zusammen.  Die  T\'.  (§  29,  3)  und  die  BO. 
(§  7,  4)  bestimmen,  daß  entgegengesetzte  Krüm- 
mungen der  durchgehenden  Hauptgleise  durch 
eine  Gerade  zu  verbinden  sind,  die  zwischen 
den  Endpunkten  der  Überhöhungsrampen  bei 
vollspurigen  Hauptbahnen  mindestens  3ü  m, 
bei  solchen  Nebenbahnen  mindestens  10  m 
lang  sein  muß.  Diese  reine,  nicht  ei"^eiterte 
und  überhöhte  Zwischengerade  erscheint  bei 
hinreichend  langen  Otm'höhungsrampen  zur 
Erzielung  eines  nihigen  und  stetigen  Aus-  und 
Einlaufs  der  Fahrzeuge  in  die  üegenkrüm- 
mungen  wohl  nicht  unbedingt  erforderlich. 
Um  jedoch  den  bei  rascher  Fahrt  etwas  pr  'z- 
lichen  Übergang  der  Fahrzeuge  aus  der  einen  in 
die  entgegengesetzte  Querneigung  zu  mildem, 
ist  es  jedenfalls  zweckmäßig,  sie  einzuschalten. 
Einige  Bahnvenraltungen  (vgl.  Spalte  7  der  Zu- 
sammenstellung A  auf  S.  336  u.  337)  halten 
hierfür  auch  eine  Schienenlänge  für  ausreichend, 
nach  Tunlichkeit  wird  aber  immer  getrachtet, 
möglichst  lange  Zwischengeraden  zu  erhalten. 

Im  übrigen  empfehlen  die  TV.  (§  39, 3),  zwi^hen 
(den  nicht  überhöhten)  O^oikrammungen  eines Ver- 
bindungsRicises  zweier  Weichet»  eine  Oerade  von 
wenigste::s  m  L^rrc  rinzirc'ialten.  _  Pelilf  es  an 
Länge  tur  Jic  vuUc  .VusLnULing  der  Übcrhühungs- 
rampen,  so  ist  es  besser,  die  S.  und  (wenn  dadurch 
bedingt)  die  örtlich  zulassige  Falirgeschwindigkeit 
zu  ermäßigen,  als  die  Rampenneigung  u  ^rliühen. 
Die  österreichischen  Staatsbahnen  schreib  t!  dies  bei- 
spielsweise auadilkklich  vor  und  gestatiea  eher, 
Überhöhungsrampen  bei  kuixen  Übe^ngsbogm  in 
den  tvfiKn  Bogen  fortzusetzen,  als  sie  vor  dem  An- 
fangspunkt der  Übergangsbogen  beginnen  zu  lasi^en. 
Bei  den  Londoner  Untergrundbahnen  kommen 
mehrfach  Qegenkriiinmuiigen  ohne  Zwiscliengeraden 
vor,  und  unter  den  Krgebnissen  der  erwähnten  fran- 
zösischen Versuche  wird  bemerkt,  dafi  5<:)lche  Z«i- 
schcngeraden  «nur  in  Hinsicht  auf  das  Spiel  der 
Buffer  von  Nutsen  seien*. 

Zwischen  Krümmungen  gleiclien  Sinnes  sind 
Icurze,  gerade  Linien  unter  40  -  50  m  tunlich 
zu  vermeiden  und  durch  Korbbogen  zu  er- 
setzen. Namentlich  sollte  man  nicht  etwa  zu 
gnnsten  geradliniger  Herstellung  von  Brücken 
solche  kurze  Geraden  einlegen.  Vielmehr  sind 
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derartig  kürzere  Bauwerke  den  Krümmungen 
der  Bahnlinie  anzupassen,  andernfalls  wird 
durch  die  rasche  Senkung  und  Wiederaistei- 
gun^  der  einen  Seife  der  Fahrzeujje  deren 
Gang  ungünstig  beeinflußt,  zumal  wenn  die 
Ulnge  der  Geraden  nicht  zur  vollen  Entwick- 
lung beider  Überhöhungsrampen  ausreicht.  In 
den  I V.  (§  7,  6)  wird  deshalb  empfohlen,  die 
S.  auch  in  der  Oeraden  durchzufiihren,  wenn 
zwischen  2  in  gleichem  Sinn  gelcrfimmten 
Bogen  zwischen  den  Überhöhun(«;rampen  nicht 
mindestens  30  m  ohne  S.  verbleiben.  Zweck- 
mäßiger ist  unbedingt  die  Einlegung  eines 
beide  Kreise  berührenden  größeren  Kreis- 
bogenstücks und  Benutzung  desselben  zur 
sanften  Oberleitung  aus  einer  &  in  die  andere. 
Wo  aber  einmal  soldic  kurze  Zwischengeraden 
bestehen  und  für  die  beiderseitigen  Über- 
höhungsrampen nicht  ausreichen,  da  dürfte 
auch  der  u.  a.  bei  der  Bahn  I.andquart-Davos 
gebräuchliche  Vorgang  nachahmungswert  sein, 
die  zusammentreffenden  Neigungen  (nach 
Abt».  207)  mit  sanfter  Abrundung  ineinander 
tiberzuleiten. 

— *  

!^         P  9  .  


Abb  207, 

Der  Halbmesser  dic^LT  Abrundung'  wird  etwa 
gleich  oder  über  2000  /7;  zu  nehmen  sein.  Bei  der 
Anlage  neuer  i  initn  ■a  inl  man  jedoch  unter  Be- 
achtung dieses  Umstandcs  solche  kurze  Oeraden 
zwischen  Bogen  gleichen  Sinnes  von  vorneherein 
vermeiden,  die  zwischen  ücKeukrünimungen  abor  so 

8ng  machen,  daß  sie  für  die  Übemngsiogen  bzw. 
berhöhungsrampen  den  nOfigen  Platz  bieten. 
Zu  trwafinen  ist  noch,  daß  bei  i;ekrümmtcr  Bahn- 
hotseinfahrt sowie  in  gckriinimten  ßalinhof^leisen 
überliatipt,  zuisciicn  dem  hnüc  der  Überhöhungs- 
rampe  und  der  nächstgelegenen  Weichenspitze  ein 

Grades,  rampenfreies  Gleisstflck  mindestens  von  der 
nge  des  größten  Radstande»  unbedingt  erforder- 
Hch  ist,  damit  das  fahrende  iuBere  Vordorad  ohne 
Entlastung  in  die  Weicht^  (mW  der  ohnehin  ct\xas 
erniedrigten  Ziinpenspit/e)  eintritt.  Diese  Vorgerade 
soll  nacli  den  IV.  i§  io,  2  hr*\  39,  4)  mindestens 
10  b/sv  (>  m  vor  Kiniahitaweichen  von  Bahnhöfen, 
bz-.;.  vor  in  Bahnhöfen  selbst  liegenden  Weichen 
betragen.  Die  österreichischen  Staatsbahnen  be- 
stimmen, daß  vor  Weichen,  die  gegen  die  Zungen- 
spitze mit  mehr  als  60  Am/Std.  bewiren  werden,  ein 
«trades  OleisstQck  von  tunlich  35,  mindestens  aber 
20  m  Länge  liegen  muß,  in  das  .iiich  eine  Ober- 
höhungsrampe  nicht  hineinreichen  dast. 

litrratitr:  Hb.  d.  Ing.  W.,  'S.  Teil,  Bd.  II  u.  VII, 
Leipzig  1(XK>  u.  1910.  -  Eis.  T.  d.  Q.  19U8,  Bd.  11. 
Z  Abfidinitt  -  Berichte  des  Internationalen  Eisen- 


bahnkongresses  1892(Que$tion  IX)  u.  1910  (Frage  IQ. 
-  Or^an  1896,  1898  (Beilage  XXI),  1899,  1405  u. 

191C      Zc-ii:,i:bl  l!  njuve:ir.  IS'W  n.  1907.  Tnd», 

Schienen  Wanderung  s.  überbau. 

Schiffbrücicen  (boat  bridges,  floatütg- 
bridges;  ponts  de  batamx,  ponts  ftoktaUs;  ponÜ 
di  barche),  Brücken,  deren  Zwischensfützen  aus 
Pontons  gebildet  werden,  die  schwimmend, 
demnach  meistens  der  Höhe  nach  mit  dem 
Wasserstand  veränderlich  angeordnet  sind.  Sie 
finden  meist  für  den  Straßenverkehr,  seltener 
für  den  Cisenbahnverliehr  Anwendung. 

S.  bieten  gegenüber  festen  Brücken  den 
Vorteil  einer  rascheren  und  billigeren  Her- 
stellung. Dagegen  erfordern  sie  zahlreiche  Er- 
haltungsarbeiten, überdies  entstehen  bei  der 
Durchfahrt  der  Flußschiffe  sowie  bei  Eisgängen 
häufig  längere  Unterbrechungen  in  der  Be- 
nutzung. 

Die  S.  bestehen  aus  der  eigentlichen  Brücke 
und  den  beiden  anschließenden  üferrampen. 

Die  S.  wird  aus  Pontons  (Brfldcensdiiffen) 
gebildet,  die  zu  Jochen  (Bnickengliedern)  ver- 
einigt, gut  verankert  werden;  über  diese  wird 
der  uberbau,  die  Fahrbahn  gelegt. 

Bei  den  älteren  S.  wurden  die  Schiffe  aus 
Holz  erzeugt;  in  neuerer  Zeit  finden  vielfach 
eiserne  Schiffe  Verwendung,  die  fester,  dauer- 
hafter und  feuersicher  sind.  Ihre  I  onn  soll 
parallelepipedisch  sein  mit  einer  Zuspitzung  an 
beiden  Enden;  der  Schiffsboden  \ind  vorne 
und  rückwärts  aufgebogen,  damit  durch  die 
Pontons  ein  möglichst  geringer  Stau  des 
Wassers  gebildet  wird.  Die  Seitenborde  können 
senkrecht  oder  nach  aufien  geneigt  sein. 

Die  Größe  der  Schiffe  richtet  sich  nach 
deren  Belastung,  die  Länge  wird  ungefähr 
gleich  der  2-2V2fachen  Breite  der  Brücken- 
bahn gemacht.    Die  Höhe  der  Schiffe  Icann 
bei  der  .Ausführung  aus  Eisen  niedriger  ge- 
wählt werden  als  bei  einer  solchen  aus  Holz, 
sie  schwankt  meist  zwischen  l'25>-l-5  ai. 
Die  Zahl  und  Größe  der  Schiffe  ist  so  zu 
wählen,  daß  die  Tauchung  je  nach  der  Be- 
lastung 0*2— 0*6  m  betrSgt  Gewöhnlich  werden 
je  2  oder  3  Schiffe  zu  einem  Rrückenjoclt 
durch  Streckcnbalken  vereinigt,  die  Schiffe  der 
I  Durchlaßjocbe  werden  auflerdem  noch  voXt- 
j  tels  gekreuzter  Spannketten  miteinander  ver- 
I  bunden. 

Die  Ungsverbindungen  der  einzelnen  Joche 
sollen,  um  den  Druck  auf  die  Schiffe  über- 
tragen zu  können,  die  nötige  Festigkeit  und 
I  Steifheit  besitzen  und  besonders  bei  Üurch- 
laßgliedern  ein  rasches  Offnen  und  Schließen 
der  Verbindungen  gestatten. 

Es  linden  Verwendung:  Spannketten,  Röd- 
delbalken  (PaSstflcke  von  3  m  Lange  mit 
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Schienen  belegt,  rii>  zwischen  den  T  3ngs- 
trägern  eingesetzt,  tniitels  eiserner  Bügel  und 
Kdle  oder  Schrauben  die  Verbindung  mit 
den  unteren  Längsträgem  her^^tpllrn),  Vor- 
steckriegel (die  unter  den  Langschwellen  an- 
gebracht sind)  und  starke  ^miedeeiseme 
scharnierartige  Laschen,  die  sich  in  die  seit- 
wärts angebrachten  eisernen  C-förmigen  Ar- 
mierungsbadcen  ein1eg«i  und  durch  Vorstedc« 
keile  gehalten  werden. 

Von  besonderer  Wichtigkeit  ist  die  Auf- 
lagerung und  Befestigung  der  FahrtMAn  auf 
den  Pontons.  Zu  diesem  Zweck  werden  die 
Streckbalken  quer  über  die  Schiffe  gelegt  und 
durch  verstrebte  Säulen  und  Fußschwellen  so 
fest  verbunden,  daß  keinerlei  Verschiebung 
eintreten  kann  und  die  Belastung  gleichmäßig 
auf  die  Bordwände  und  den  Boden  der 
Schiffe  übertragen  wird.  Auf  den  Streckbalken 
ruhen  die  meist  doppelt  übereinander  ver- 
tuen Längsträger,  die  die  Schiene  auf- 
nehmen* 

Gehwege  oder  I'  i'm  ' ihnen  werden  gebildet, 
indem  die  0*7  -  0*9  m  weit  voneinander  lie- 
genden Stredcbalkoi  oder  Längsträger  mit 
einem  einfachen  oder  doppelten  Bohlenbelag 
überdeckt  werden,  der  von  erhöhten  Saum- 
schwellen und  einem  Geländer  begrenzt  ist. 

Die  Brückenjoche  müssen  im  Fluß  ver- 
ankert sein,  damit  sie  die  Strömung  nicht 
fortträgt,  doch  kann  die  Verankerung  unter 
Umständen  durch  eingerammte  PfiUile  oder 
Eisbrecher  ersetzt  werden. 

Die  Anker  sind  in  der  Regel  2armig 
und  mitteb  eiserner  Ketten  oder  Drahtseile 
an  den  Schiffen  befestigt,  sie  werden  strom- 
aufwärts in  den  Strom  geworfen,  aber  auch 
stromabwärts  ist  eine  Verankerung  durchzu- 
führen, um  die  Brücke  bei  geringer  Wasser- 
geschwindigkeit gegen  starke,  von  unten  kom- 
mende Winde  zu  sichern.  In  der  Regel  er- 
hält nicht  jedes  Schiff  einen  Oberanker,  man 
begnügt  sich  vielmehr  bei  2schiffigen  Brücken- 
jochen mit  einem,  bei  Sschiffigen  Jochen 
unter  Umständen  mit  2  Ankern. 

Zur  Durchfahrt  der  Flußschiffe  erhalten  die 
S.  eine  Durchlaööffnung. 

Das  Offnen  der  S.  geschieht  in  der  Weise, 
daPj  nach  Lösung  der  Längsverbindungen  mit 
den  anstoßenden  Jochen  das  gelöste  Brücken- 
0ied  von  der  Str&mung  abwirts  treibt,  bis 
es  mit  Hilfe  des  Steuerruders  so  >xeit  seit- 
wärts gelenkt  wird,  daß  die  Durchfahrts- 
öffnung nicht  mehr  beengt  ist,  gleichzeitig 
wird  die  Verankeningskette  durch  Abwicklung 
soweit  dM  wAw^  vertatiL'.ert.  L'm  die  Brücke 
zu  sclilieben,  wird  die  Kctle  wieder  aufge- 
wunden. Die  Winde  wird  bei  kleineren  Jochen 


durch  .Menschen,  bei  größeren  durch  Ma- 
schinen bewegt. 

Die  Brückenauffahrtsrampen  ver- 
mitteln die  Verbindung  der  S.  mit  dem  Land 
und  ruhen  einerseits  auf  dem  daselbst  herge- 
stellten Auflager»  anderseits  auf  dem  ersten, 
dem  Ufer  zunächst  liegenden  Brückenjoch. 
Bei  größerer  Länge  der  Rampe  wird  es  nötig, 
das  letzte,  dem  Ufer  zunSchst  liegende,  aus 
Pontons  gebildete  Brückenjoch  in  die  Rampe 
mit  einzubezieben.  Die  Rampen  sollen  eine 
solche  Länge  erhalten,  daß  deren  Neigung 
beim  höchsten  bzw.  niedersten  Wasserstand 
nicht  mehr  als  30-35*^0  beträgt;  sie  werden 
I  daher  verstellbar  zum  Heben  oder  Senken 
eingerichtet.  Die  mit  Bohlen  überdeckten 
Rampen  bestehen  aus  Längsträgern,  die  in 
entsprechenden  Entfernungen  durch  eiserne 
Unterzüge  gestützt  werden;  die  lefacteren  hängen 
an  auf  Bockgcrflsten  gelagerten  Schrauben- 
spindeln. Die  Regelung  der  Höhenlage  der 
Rampen  wird  durch  Hebevorrichtungen  be- 
wirkt, n;  -  7u  den  Brflckenauffahrt  ,:--oeii 
gehörigen  Brückeojoche  werden  stromauf-  und 
-abwärts  mittels  Ketten  befestigt.  Sind  die 
Brücken  für  Straßen-  und  ßahnverkehr  ein- 
gerichtet, so  werden  die  Straßenrampen  von 
den  Bahnrampen  getrennt  ausgeführt,  da  die 
ersteren  kQrzer  als  die  letzteren  gehalten 
werden  können. 

Die  ersterbaute,  dem  Eisenbahnverkehr 
dienende  S.  ist  jene  ht\  Maxau  im  Zug  der 
Bahn  zwischen  Winden  und  Karlsruhe;  sie 
wurde  in  den  Jahren  1864—  1865  errichtet, 
weil  die  in  dieser  Strecke  des  Rheinstroms 
bei  jedem  Hochwasser  wandernden  Kiesbänke 
eine  Übersetzung  der  Wagen  mittels  Trajekten 
bei  Niederwasser  ausschlössen.  Diese  &  dient 
gleichzeitig  dem  Eisenbahn-  und  Strafien- 
verkehr. 

Die  Lärij^'c  der  eigentlichen  S.  betrifft  234  m,  jene 
der  Rampen  im  W.TSser  41  m  und  am  Land  12S  IK, 
so  daü  die  Länge  jeder  Rampe  84'ä  m  beträgt. 

Die  S.  bei  Speyer  im  Zug  der  Bahn  von 

Speyer  nach  Schwetzingen  ist  IS73  nach  dem 
System  der  Maxauer  Brücke  gebaut  worden. 

l3iL'  Lange  der  Brücke  zwischen  den  festen  Joch 
st.inriern  beiräft  234  m.  Die  beweglichen  Rampen 
an  beiden  Ufern  sind  auf  dem  L.^nd  für  t-jsL-nbalin 
uikI  Stralie  ^^ctrennt.  Jedr  der  beiden  Rampen  fiir 
die  Bahn  hat  eine  ijuigc  von  1  lü  m  (wovon  84  m 
am  Land  und  26  m  im  Wasser)  und  wird  mittels 
derselben  die  Brfickenbahn  bei  niedrigstem  Wasser« 
stand  mit  30;!»  Geßlle  und  bei  höchstem  mit  t9ff* 
Stei^ng  erreicht. 

Bei  der  grölken,  über  die  Brücke  bewegten  Last 
ergibt  sich  eine  Einsenkung  von  10-  18  cm. 

In   .\nicrik.i   ?ind  S.  mehrfach   zur  An- 
wendung gelangt;  z.  B.  die  im  Zug  der  Chi- 
I  cago-Milwaukee>St.  Paul  -  Eisenbahn  erbftute 
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Eisenbahnschiffbrücke  von  über  2100  m  Länge, 
die  über  2  Arme  und  eine  Zwischeninsel 
des  Stroms  führt.  Jede  der  beiden  Schiffahrt- 
öffnungen von  125  m  Weite  wird  mit  einem 
Ponton  fcadilosseii,  der  1*80  m  Höhe  besitzt, 
im  Boden        im  Deck  12-5ot  breit  ist. 

Ein  bemerkenswerter  Entwurf  ist  von  der  Firma 
Head,  Wrightson  and  Co.,  limited  Thornaby-on-Tees 
«ingerdcbt  für  eine  &  Ober  die  Hooghly  zwischen 
Güctttt«  und  Hovrih.  Diese  S.  hat  2  feste  Öff- 
nungen von  je  rd.  SOot  Linge  und  in  der  Mitte 
eine  2flügelige  DrelibrOcke  mit  einer  Schjffahrtv 
öffnun^^  von  rd.  60 yn  Breite.  lede  feste  Öffnung 
ruht  elnenseits  auf  einem  Widerlager,  mit  ihrem 
andern  f'nde  auf  einer  (Iruppe  von  ganz  ins  Wasser 

fetauchien  und  im  Flußbett  verankerten  Schwimm- 
örpern.  Auf  dieser  Qruppe  ruht  zu  gleicher  Zeit  der 
Rollenkranz,  der  einen  rlügcl  der  DrehbrOcke  trSgt. 
Der  Vorteil  cUcser  untergetauchten  und  vennkerten 
Schvimnücörper  g^nöber  Schiffen  liegt  darin,  dafi 
bei  erstgenannter  Anordnung  die  Fahrbahn  immer 
in  derselben  Höhenlage  verbleibt  imd  Sidl  tudl  bd 
Belastung  der  S.  nicht  senkt. 

LUeratar:  Ausgeführte  Konstruktionen  des 
Ingenieurs  v.  Becker,  Bd.V,  H.  5,  Stuttgart  1865; 
HbL  d.  Ing.  W.  Bd.  1 1 , 4.  Abt,  Leipzig  1 907.  -  W.  D  i  e  t  r, 
Bevcglide  Brücken.  Leipzig  1897;  und  die  in  den 
letzten  2  Werken  angegebene  Literatur.  -  Zentralbl. 
d.  Bauverw.  1884,  S.  482;  Eng.  1912,  S.  669;  O^n. 
civ.  Nov.  1912,  S.  8;  Jan.  1915,  S.  33;  Febr.  1915, 
S.  123.  /PMttV- 

Schiffseisenbahnen  (ship  railways,  ma- 
rine raüways;  chemins  de  fer  ä  navires),  Bahnen 
zur  Beförderung  von  beladenen  Schiffen,  die 
auf  besonders  hergestellten  Wagen  (Schiffs- 
wagen, cradle)  gelagert  werden.  S.  sollen  die 
AbkOrrung  langer  Schwege  durch  Oliersdiienung 
von  Landengen  bezwecken. 

Die  Schiffe  werden  auf  dem  Wagen  gleich- 
laufend zur  Längenachse  gestellt.  Die  Zahl  der 
für  einen  Schiffswagen  nötigen  Gleisstränge 
ergibt  sich  aus  der  zu  befördernden  Last  und 
aus  der  zulässigen  Inanspruchnahme  des  Ober- 
baues. Dieser  wird  ahnlidi  xrie  fOr  sonatige 
Eisenbahnen  ausgeführt:  für  lias  Qestinge  vihlt 
man  ein  kräftiges  Schienen profil. 

Derartige  S.  gibt  es  bis  jetzt  nicht.  Ein 
seinerzeit  viel  böprochener  Plan  war  eine  S. 
über  die  Landenge  vonTehuantepcc,  den  der  be- 
rühmte amerikanische  IngenieurJamesB.Cads 
im  Jahre  1880  entworfen  hatte.  Diese  Bahn  sollte 
€in  Konkurrenzweg  gegen  den  damals  in  An- 
griff genommenen  Panamakanal  bilden.  Die 
Entfernung  zwischen  den  Hifen  des  Atlantischen 
und  de^  Stillen  Ozeans  wurde  über  Tchuantepec 
um  1500  englische  Meilen,  die  zwischen  New 
Orleans  und  dem  Stillen  Ozean  um  2300  Meilen 
abgekürzt  Die  Segelschiffe  vermeiden  auf  diesem 
Weg  die  gefährlichen  Stürme  und  die  lästigen 
Windstillen  der  Karaibischen  See.  Das  Klima 
von  Tcluiaritepec  ist  günstiger  als  das  von  Panama. 
Die  Kosten  der  S.  (auf  75  Mill.  Dollar  veran- 


schlagt) sind  geringer,  die  Bauzeit  kürzer  als 
die  des  Kanals.  Die  Ausführung  dachte  sidl 
Eads  so,  daß  Schiffe  bis  zur  Tragfähigkeit  von 
6000  /  voll  beladen  im  Seehafen  zunächst  in 
einen  etwa  3000  FuB  langen  Kanal  geleitet 
würden,  an  dessen  Landende  unter  Wasser 
sich  der  zur  Aufnahme  des  Schiffes  bestimmte 
Wagen  befinde.  Auf  diesem  wird  das  Schiff 
befestigt  und  f:;estützt  und  der  Wagen  sodann 
durch  eine  feststehende  Maschine  bis  auf  Land- 
höhe geschleppt.  Der  Landtransport  erfolgt  dui^ 
2  Lokomotiven.  Die  Eisenbahn  besteht  aus  10 
oder  12  nebeneinander  laufenden  Schienen,  die 
Beförderung  soll  mit  einer  Geschwindigkeit  von 
ungefilhr  10-12  englischen  Meilen  in  der 
Stunde  erfolgen.  Bei  Ankunft  an  dem  gegen- 
überliegenden Seehafen  erfolgt  die  Entladung 
umgekehrt  in  derselben  Weise  wie  die  Be» 
ladung.  Eads  hatte  das  Modell  zu  einer 
solchen  Bahn  angefertigt  und  ausgestellt  Seine 
Prüfung  ergab,  daß  tMihnische  Bedenken  der 
Ausführung  nicht  entgegenstanden.  Die  Re- 
gierung von  Mexiko  hatte  daraufhin  die  Kon- 
zession zu  dieser  S.  bereits  erteilt  und  der 
Senat  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 
war  1886  geneigt,  die  Bahn  durch  eine  Zins- 
gewähr zu  unterstfilzen.  Da  starb  Eads  am 
3.  März  1887  und  der  PItn  wttrde  nidit  weiter 
verfolgt 

Auch  eine  S.  über  die  Landenge  von  Chic- 
necto,  die  unter  Benutzung  der  Pläne  von 
F^ds  hergestellt  werden  sollte,  ist  nicht  fertig 
geworden.  Diese  Landenge  verbindet  die  Halb- 
insel Nova  Scotia  mit  der  Provinz  New  Brun»> 
wick.  Die  Fahrt  der  kanadischen  Küste  entlang 
vom  Golf  von  St  Lorenz  nach  der  Fundy  Bai 
und  von  da  sfldlfdi  nach  der  Kfiste  der  Ver- 
einigten Staaten  wäre  durch  die  etwa  27  4» 
lange  S.  wesentlich  verkürzt  worden.  Als  ein 
kleines  Stück  der  S.  gebaut  war,  gingen  die 
Oddmittel  aus,  und  sie  konnte  nicht  vollendet 
werden. 

An  ähnliche  S.  dachte  man  auch  bei  den 
Entwürfen  der  Pläne  für  die  in  Böhmen  auf 
Grund  des  österreichischen  Gesetzes  von  1901 

zu  bauenden  Kanäle. 

/.//^roliur:  Arch.f.Ebw.  1881,  S.3Q9ff.;1886,S.  804. 
-  Zentralbl.  d.  Bauverw.  1884,  S.  548;  1885,  S.  96.- 
östcrreichische  Zettschrift:  Die  Reform,  1902,S  1114ff. 

i'.  der  Lcyrn. 

Schlre-Hochland  s.  Britisch-Zentralafrika. 

Schlafwagen  s.  Personenwagen. 

Schiafwagengesellschaft,  Inteniatlo- 
nnle  (Compagnie  internationale  des  Wagens- 
Lits  et  des  Grands  Expreß  Europ/ens),  Aktien- 
gesellschaft mit  dem  Sitz  in  Brüssel  zum 
Betri^  von  Schlaf-,  Speise-  und  Salonvagw 
sowie  von  Luxuacflgen. 
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1873  grQndete  der  bdgische  Ingenieur  Naget- 

mackers  aus  Lüftich  mit  einem  Kapital  von 
500.000  fr.  eine  Gesellschaft,  die  den  Zweck 
hiMe,  Schlafwagen  in  Europa  einzufOhren.  Der 

erste  Sclilafwagendienst  wurde  zwischen  Berlin 
und  Aachen  eröffnet;  bald  folgten  die  Dienste 
Köln-Paris  und  Wien-Mflnchen.  1876  wurde 
diese  Oesdlschaftindielntemationale  Eisenbah  n- 
Schlafwagengesellschaft  mit  einem  Kapitn!  von 
4  Mill.  umgewandelt  und  die  53  Wagt;*,  aus 
denen  damals  das  ganze  rollendeMaterial  bestan d , 
durchliefen  in  einem  Jahr  gegen  5  Mill.  km. 

1880  änderte  die  S.  einen  gewöhnlichen 
Wagen  III.  Klasse  in  einen  Speisewagen  um 

und  stellte  diesen  auf  der  Strecke  Berlin- 
Frankfurt  Aber  Bebra  in  Verkehr. 

Aus  diesen  beiden  Einheiten,  Schlaf-  und 
Speisewagen,  deren  Verkehr  einen  vonjahrzujahr 
steigenden  Umfang  annahm,  schuf  die  S.  1883 
ihren  ersten  Luxuszug,  den  ,Orient-hxpreß«  und 
nannte  sich  seither  .Internationale  Schlafwagen- 
und  Europaische  Luxuszug-Gesellschaft*. 

Der  Betrieb  der  S.  nahm  im  Lauf  der  Zeit 
dne  nichtige  Entwicklung  und  gelang  es 
der  S.  fast  in  allen  europäischen  Landern,  so 
in  Deutschland,  Osterreich  und  Ungarn,  den 
Niederlanden,  Dänemark,  Belgien,  Frankreich, 
Spanien  und  Portugal,  Schweiz,  Italien,  Bul- 
garien, Rumänien,  Rußland,  Türkei,  ferner  in 
Ägypten,  Verträge  mit  den  Eisenbahngesell- 
acfaaRcn  wegen  Fülirung  der  Wagen  der  S. 
auf  ihren  Linien  abzuschließen.  Außerdem  be- 
herrschte die  S.  durch  Aktienbesitz  die  deutsche 
SpetsewagengesellschafL 

Das  Anlagekapital  der  S  hat  Ende  1913 
betragen:  68,750.000  Fr.  in  Aktien  und 
70,192.000  Fr.  in  Prioritäten. 

[  ler  Fjl:ag  dCSjafUTCS  1913  belief  sich  auf 
7,322.671  Fr.,  wovon  eine  Dividende  von 
20  Fr.  f.  d.  Aktie  (8%)  ausbezahlt  wurde. 

Die  statutenmäßige  Reserve  betrug  Ende 
IQ  13  6,875.000  Fr.,  die  außerordentliche 
Rcscr\e  3,254.072  Fr. 

Schon  vor  Kriegsbeginn  hatte  die  preufiisch>hessi9Cbe 

Eisenbahnverwaltung  beschlossen,  die  ablaufenden 
Verträge  der  S.  nicht  zu  erneuem.  Die  Verwirklichung 
dieser  /Xbsicht  w  urde  durcli  den  Krieg  beschleunigt.  Im 
Einvernehmen  mit  den  Staalsciscnbahnvenralttingen 
von  Österrcicli  und  Ungarn  beschlusst:i  i  vUi  die 
sämtlichen  deutschen  Staatsbaluiverwallungen,  einer 
neuen  Oesellschaft,  an  der  deutsches,  österreichisches 
und  ungBrisches  Kapital  beteiligt  ist,  das  aussdiließ» 
lldw  Recht  fflr  den  Betrieb  von  Sdilahragen  und 
Speisewagen  zu  übertragen.  Die  Betriebsverträge 
mit  der  internationalen  Gesellschaft  werden  nicht 
erneuert  und  soweit  sie  nicht  schon  abgelaufen 
sind,  nach  und  nach  zu  den  nächsten  Kündigungs- 
tcnninen  auf  die  neue  OeselKcliati  überführt. 

rias  Aktienkapital  dieser  üesellschaft  (Miüe^euro- 
päisclie  Schlafwagen-  und  Speisewagcngesi  Il-chaft, 
«bgekürzt  .Mittopa")  beträgt  vorläufig  ä,00O.0QO  M. 


SchldfenbfthnhMe»  EndbahnhMe  im  Nah- 
verkehr un  I  Siraßenbahnverkehr,  auf  denen 
die  ankommenden  Züge  durch  Befahren  einer 
OleisscMeife,  also  ohne  Kopf  zu  machen,  zur 

Abfahrt  in  der  der  Ankunftrichtung  entgegen- 
gesetzten Fahrrichtung  gelangen.  Auch  Kehr- 
anlagen auf  Zvischenstationen  hat  man  in 
Schleifenform  angelegt.  Da  ein  solcher  End- 
bahnhof hiernach  Durchgangsform  besitzt,  und 
sogar  nur  für  eine 
Fahrrichtung,  so 
ist  grundsätzlich 

nur  eine  Bahn-  ,^1   

steigkante  erfor-  >^ 

derlich,  7umaf,  »m.^ 
wenn  man  die  «».a«. 
Bahnsteiganlage  nach  Abb.  208  an  die  Wende- 
stelle des  Schleifengleises  verlegt.  XX'egcti  des 
größeren  Aufenthalts  auf  Endbahnhöfen  und 
um  Betriebsunregelmißigkciten  besser  aus- 
gleichen zu  können,  wird  man  indessen  regel- 
mäRtg  mindestens  unter  Verdopplung  der 
Schleife  2  Bahnsteigkanten,  am  besten  nach 
Abb.  209  an  einem  Inselsteig,  vorsehen.  FOr 
Massenverkehr  spaltet  man  unter  Umständen 
das  Schleifengleis  in  eine  größere  Anzahl  Gleise 
mit  Bahnsteigkanten  (vgl.  Oder,  &  Literatur). 
Legt  man  die  Bahnsteiganlage  nicht  an  das 
Sclileifenglei^  sondern  vor  die  Schleife,  so 
ergibt  sidi  nach  Abb.  210  dieAnordnung  min- 
destens je  eines  Bahnsteigs  fi'ir  Ankunft  und 
Abfahrt,  zweckmäßig  aber  auch  in  diesem  Fall 
mindestens  für  die  Abfahrt  die  Anordnung  von 
wenigstens  2  Bahnsteigkanten.  Die  Gleise  für 
Finsatzrflge,  oder  nach  Bedarf  auch  ein  größerer 
Abstcllbahnhof,  liegen  für  den  lietrieb  am  be- 
quemsten an  der  Schleife  zwischen  Ankunft- 
und  Abfahrtbahnsteig,  was  aber  häufig  die 
Ortlichkcit  nicht  gestattet.  Zwei  Anordnungen 
der  Abstellanlage  vor  der  Schleife  mit  an  dw 
Schleife  liegender  Bahnsteiganlagc  zeigen  nach 
O.Blum  die  Abb.  211  u.  2U9,  die  eme  ohne» 
die  andere  mit  Kehren  der  den  Abstellbahnhof 
benutzenden  Züge. 

Die  Anordnung  stammt  aus  Amerika,  wo 
sie  schon  1876  auf  dem  Bahnhof  Westphita- 
delphia  in  besonders  bemerkenswerter  \X'eise 
für  2  einmündende  Bahnen  angewendet  worden 
ist  (Bartels,  s.  Literatur,  S.  4 1  u.  Taf.  IV)  und  dann 
häufig  Verwendung  gefunden  hat,  so  in  dem 
dem  Nahverkehr  dienenden  Untergeschoß  des 
für  den  Fernverkehr  m  Kopfform  angelegten 
Bahnhofs  Boston  Süd  (Organ  1897,  S.  85). 
ferner  hei  der  Schleifenhochbahn  in  Chicago 
(Zentralbl.  d.  Bauverw.  1900,  S.  295),  in  groß- 
artigster Weise  bei  ahnlicher  Qesamtanl^  wie 
in  Boston  in  dem  dem  Nahverkehr  dienenden 
Untergeschoß  des  neuen  Bahnhofs  der  Zen- 
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traibahn  in  Neuyork  (s.  Bahnhöfe,  Beispiel  6  j  Für  den  Fernvtikehi  kommt  die  Schleifen- 
II.  Taf.V).  Auch  derzti  den  neuen  Bahnhofs-    anordnung  im  allgemeinen  nicht  in  Betracht  vdl 


anlagen  der  Pennsylvaniabahn  in  und  hei  Nen- 
york  gehörende,  in  Schleifenform  angelegte  große 
Abstellbahnhof  Sunnyslde  auf  der  Oslseite  des 
Eastriver  gehört  hierher  (&  Qlisers  Ann.  1912, 
Bd.  LXXl,  S.  54). 


\  Ankunft 


Abb.  310. 


-  1  ' 


Abb.  212. 


•wegen  des  erfordcrliclien  großen  Krümmungs- 
halbmessers die  Schleifen  eme  zu  große  Breiten- 
entvidclung  beanspruchen  wflrden.  Doch  hat 
man  in  Amerika  wiederholt  Kehrgleise  für  Loko- 
motiven in  Schleifenform  angelegt,  so  in  beson- 
ders bemerkensverter  Weise 
auf  dem  Verschiebebahn- 
hof  Nortbumberland  der  Penn- 
sylvania •Eisenbahn.  Die  Lo- 
komotiven gelangen  auf  einem 
die  Bahnhofsbreite  ausnutzen- 
den Schleifengleis  unter  dem 
Eselsrückcn  hindurch  von  der 
einen  Bahnhofsseite  zur  andern  und  sind  so,  ohne 
eine  Drehscheibe  benutzen  zu  müssen,  sogleich 
für  die  Rückfahrt  in  entsprechende  Richtung 
gebracht  (Railw'ay  Age  üaz.  März  IQII,  S.4qi). 

Literatur:  Bartels,  BctritbsiinriciitunKen  auf 
amerikanischen  Eisenbahnen,  Berlin  1  ST'J  ().  B I  u  m, 
Stadtbalincn.  Eis.  T,  d.  O..  Bd.  IV.  Abschn.  B  u.  C  - 
Oder.  Anordnung  der  Bahnhöfe.  Hb.  d.  Ing.  \V.  V, 
IV.  2.  Abt.,  S.  öolf.  Caiur. 

Sefileffitiftschlneii)  vornehmlich  zum  Nach- 
arbeiten von  Werkstücken  dienende  Vorrich- 
tungen. Bei  Verwendung  von  S.  kann  eine  weit 
größere  Oenauigiceit  erzielt  werden  als  bei  allen 
anderen  Bearbeitungsverfahren  (Feinschliff). 

Schmirgelschleifmaschinen  werden  als  Ersatz 
für  Schltifsteine  zum  Schleifen  von  Werk- 
zeugen, zum  Nachschleifen  von  Maschinen- 
bestandteilen  und  zum  Glätten  (Polieren)  ver- 
wendet 

NwAstehend  sollen  nur  jene  Bauarten  an- 
geführt werden,  die  vornehmlich  für  Fein- 
schliff in  Eisenbahnwerkstätten  in  Verwendung 
stehen.  Von  diesem  Oesichtspunkte  aus  können 
die  S.  in  2  Haup^ppen  eingeteilt  Verden, 


u.  zw. : 


Abb.  213. 

In  Europa  bat  man  wegen  der  hier  auch  bei 
Nahbahnen  fiblichen  größeren  Krfimmungs- 
halbmesser  erst  in  ^3^•enigel1  Fällen  von  der 
Schleifenanordnung  üebrauch  gemacht,  so  auf 
der  Pariser  Untergrundbahn  (s.  Abb.  2 1 2)  und  fQr 
Kehranlagen  auf  Fnd-  und  ischenstationen 
(Abb.  213)  bei  der  Elberfelder  Schwebebahn 
(Zentralbl.  d.  Bauverv.  1912,  S.  413),  die  sehr 
kleine  Krümmungshalbmesser  und  starke  Stei- 
gungen anzuwenden  gestattet 


machen 
Minute; 

und  sch^xankf 
schinen  zwischen 


1.  in  S.  zum  Bearbeiten  von 

Werkstücken  mit  zylindrisch  ge- 
formten Flächen  (Rundschletf- 
maschinen); 

2.  in  S.  zum  Bearbeiten  ebener 
Flächen  (F I äch ensch le if ma- 
schinen). 

Die  hierbei  zur  Anwendung  ge- 
langenden Sch  m  i  rgelschleifscheiben 
2000-5000  Umdrehungen  in  der 
der  Kraftbedarf  ist  sehr  verschieden 
bei  den  gebräuchlichen  Ma- 
und  3  PS. 


Zu  1.  Rundschleifmaschinen. 

Diese  dienen  zum  Rundschleifen  von  zylin- 
drischen Außen-  und  Innenflächen  oder  Teilen 
von  solchen  in  sperrigen  Werkstücken  und 
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sind  mit  Hilfe  einer  Zusatzeinrichtung  zum 
Schleifen  von  rasch  umlaufenden  kegel- 
förmigen oder  zylindrischen  Werkstücken  ein- 
gerichtet. 

Die  mit  entsprechend  hoher  Drehzahl  laufende 
Sehl  elf  Spindel  ist  in  einer  Hohlspindel  (innere 
Hohlspindel)   exzentrisch  gelagert,   diese   ist  von 


Abb.  2U. 

einer  zweiten  Hohlspindel   (äußere  Hohlspindel)  | 

exzentrisch  umschlossen.   Die  äußere  Hohlspindcl  ' 

ist    in  festen  La^jern  axial  verschiebbar,  mit  der  , 

inneren  Hohlspindel  kuppelbar  und  erhält  gemeinsam  ! 

mit  dieser  eine  langsam  kreisende  Be\xegunß.  Durch  I 
gleichzeitiges  Verstellen  der  äußeren  und  inneren 

Hohlspindel  ist  es  möglich,  die  Schlcifspindel  so  I 

einzustellen,  daß  sie  entweder  zentrisch  in  bezug  : 

auf  die  äußere  Hohlspindel  läuft  oder  daß  sie  die  ' 

größtmögliche  Exzentrizität  aufweist.    Im  crsteren  | 

Fall  kann  die  Maschine  als  gewöhnliche  Rundschleif-  ' 


maschine  Verwendung  finden,  wobei  sich  das  Werk- 
stück langsam  dreht,  während  im  letzteren  Fall  die 
.Möglichkeit  gegeben  ist,  feststehende  Zapfen  oder 
Bolzen  außenscitig  nachzuschleifen  (die  Schleifscheibe 
umkreist  das  Werkstück)  oder  aber  zylindrische 
Bohrungen  auszuschleifen  (die  Schleifscheibe  kreist 
in  der  Bohrung). 

Die  Maschine  besteht  aus  einem  Hohlgußstän- 
der, auf  dem  die 
Schleifspindeüund 
der  mit  Vertikal- 
und  Kreuzsupport 
versehene  Tisch 
angeordnet  sind. 

Abb.  214  zeigt 
die  .Maschine,  ein- 
gestellt für  Innen- 
schliff bei  rotieren- 
dem Werkstück. 

Der  Tisch  steht 
parallel  zum  Werk- 
stück und  erhält 
eine  selbsttätige 
hin- und  hergehen- 
de Bewegung,  die 
durch  Anscliläge 
begrenzt  ist. 

Mit  Hilfe  dieser 
Maschine  können 
zylindrische  und 

.TUch  konische 
Werkstücke  bis 
80  mm  Durch- 
messer und  800  m/n 
Länge  geschliffen 
werden. 

Aus  Abb.  21 5  ist 
die  Maschine,  ein- 
gestellt für  Außen- 
schliff von  Bolzen, 
zu  entnehmen. 

»•  DerTisch  ist  ge- 
genüber der  früher 
eingenommenen 
.\rbeitsstellunguni 
gedreht  ange- 
ordnet und  wird 
beim  Konisch- 
schleifen die 

Schleifspindel 
zur  Erziel  ung 
eines  kegelförmi- 
gen Schliffes  ge- 
neigt zur  Dreh- 
achse des  Werk- 
stückes eingestellt 
_ — Mit  dieser  Ma- 

schine  können 
Zapfen  bis  80/n/B 
Durchmesser  und 
100  mm  Länge 
außenseitig  und  Bohrungen  bis  15  mm  Durchmesser 
und  75  mm  länge,  bei  Verwendung  entsprechend  gro- 
ßer Schleifscheiben  solche  bis  200  mm  Durchmesser 
und  200  mm  Länge  innenseitig  geschliffen  werden. 

Abb.  21Ö  zeigt  (in  kleinerem  Maßstab  als  Abb.  215 
u.  214)  dicMascTiine  in  Arbeitsstellung  beim  Schleifen 
der  Steinführungen  gekrümmter  Kulissen.  Für  diese 
Arbeit  ist  eine  am  Maschinenständer  befestigte  Säule 
vorgesehen,  die  einen  durch  eine  Qewinuespindel 
entsprechend  dem  Kriimmungsradius  der  Kulisse 
vertikal  verstellbaren  Arm  aufweist.   Das  Armende 
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trigt  eine  zylindrische,  parallel  zur  Schleifspindcl- 
achsc  drehbare  Büchse,  in  der  eine  Führungsstange 
verschiebbar  gelagert  und  an  ihrem  unteren  Ende 
mit  der  Aufspannvorrichtung  der  Kulisse  verbunden 
ist.  Durch  die  hin-  und  hergehende  Bewegung  des 
Tisches  vrird  die  Aufspannvorrichtung  und  mit  ihr 
die  Kulisse  gezwungen,  eine  schwingende  Bewegung 
um  das  ZapTenmittei  des  an  der  Säule  befindlichen 
Armes  zu  vollfüh- 
ren. 

Die  Maschine 
ist  eingerichtet  zum 
Schleifen  von  Ku- 
lissen mit  einem 
Krümmungshalb- 
messer von  700  bis 
2100  mm. 

Die  Spezial- 
Rund  -  innen- 
schleif maschi- 
ne  (Abb.  217) 
dient  zum  Rund- 
schleifen schwa- 
cher Zapfen  und 
Bolzen  in  sperri- 
gen Werkstücken, 
zum  Innenschlei- 
fen von  Zylinder- 
flächen und  nach 
Schrägstellen  des 
Supports  auch 
zum  Schleifen 
konischer  Boh- 
rungen. 

Das  Einspan- 
nen des  Werk- 
stücks erfolgt  in 
den  Spannuten 
einer  vertikal  ein- 
stellbaren Auf- 
span nplatte. 
Zu  2.  Flächen- 
oder Plan- 
schlcifmaschi- 
nen. 

Diese  Maschi- 
nen werden  vor- 
zugsweise zum 
Abschleifen  von  -  -  ^  : 

QIcitlinealen, 
Kulissen  und 
ähnlichen  Ma- 
schinenteilen verwendet.  Bei  dieser  Maschine 
wird  das  zu  bearbeitende  Werkstück  in  den 
Schlitzen  des  Tisches  entsprechend  eingespannt 
und  mittels  3  Topfscheiben  gleichzeitig  be- 
arbeitet. Eine  Scheibe  ist  in  einer  vertikalen 
und  2   sind   in   horizontalen  Spindeln  ge- 
lagert 

Zum  Ausschleifen  der  Steinführungen  von 
gekrümmten  Kulissen  besitzt  die  Maschine 


noch  einen  auf  den  Tisch  aufspannbaren  Zu- 
satzapparat, der  beim  Schleifen  ein  selbsttätiges 
Einstellen  der  zu  schleifenden  Kulisse  je  nach 
dem  Krümmungshalbmesser  bewirkt.  Zum  Aus- 
schleifen von  Kulissen  ist  eine  zweite  Vertikal- 
schleifspindel vorhanden,  auf  die  die  für  diese 


Abb.  215. 

Arbeit  nötigen  Scheiben  kleinen  Durchmessers 
aufgesetzt  werden  können. 

.\ußer  den  ant.'eführten  Schleifmaschinen 
zum  Bearbeiten  von  Maschinenteilen  stehen 
in  Eisenbahnwerkstätten  noch  Spezialschleif- 
maschincn  zum  Schleifen  von  Werkzeugen 
mit  Erfolg  in  Verwendung.  Diese  lassen  sich 
in  folgende  üruppen  einteilen,  u.  zw.  in 
solche 
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Abb.  216. 


a)  für  Dreh-  und  Hobelstähle, 

b)  für  Fräsen  und  Reibahlen, 

c)  für  Spiralbohrer, 

d)  für  Schneidmesser, 

e)  für  Sägen. 

Schleifmaschinen  finden  auch  zum  Schleifen 
von  Holz  Verwendung  und  kommen  je  nach 
Verwendungszweck  und  Bauart  unter  dem 
Namen  Schleifbänke,  Scheibenschleifmaschinen, 
Trommelschleifmaschinen  und  Riemcnschleif- 
maschinen  auf  den  .Warkt.  Spitzner. 

Schleppbahn,  •gleis  (fadory  or  works 
railway;  voie  d'usine,  voie  industrielle ;  ferrovia 
d^officina  o  industriale) ,  dem  Bergwerks- 
betrieb entnommene  Bezeichnung  für  eine 
Güterbahn,  auf  der  sich  der  Verkehr  nach 
Art  der  Schlcppzügc  zur  Kohlen-  und  Erz- 
förderung auf  den  Grubenbahnen  und  Qruben- 
gleisen  abwickelt.  Schleppbahnen  dienen  hier- 
nach in  erster  Linie  der  Beförderung  von 
Massengütern  (s.d.).  Ihre  Züge  Schleppzüge 
(goods  colleding  train;  train  combine;  treno 
combinato)  -  durchlaufen  die  Bahn  von  ihrem 
Anfangspunkibis  zum  Endpunkt  ohne  Änderung 
in  ihrer  Zusammensetzung,  also  ohne  nennens- 
werte Verschiebebewegungen  zu  erfordern.  In 
Österreich-Ungarn  bezeichnet  man  in  Anleh- 
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nung  an  diese  Betriebsweise  die  Privatan- 
schlußgleise (s.  d.)  oder  die  Industriegleise  als 
Schleppgleise  oder  Schlcppbahnen  (s. 
Anschlußgleise)  und  dementsprechend  einen 
auf  diesen  Gleisen  verkehrenden  Zug  als 
Schleppzuj^. 

Auch  über  das  Gebiet  dieser  Staaten  hinaus 
findet  die  Benennung  der  auf  AnschluBgleisen 

verkehrenden  oder  zum  Heranschaffen  von 
Massengütern  nach  Sammelbahnhöfen  die- 
nenden Züge  als  Schleppzüge  Anwendung. 

Schlingern  der  Lokomottven  s.  Störende 

Lokomotivbe'wef  untren. 

SchiuBbremse  (end  brake;  /rein  de  qaeue; 
Jftno  di  coäa).  Um  bei  Zugfahrten  auf  an- 
sagenden Bahnstrecken  eine  rückläufige  Be- 
wegung von  Wagen,  die  sich  etwa  vom  Zug 
loslösen  sollten  (s.  Zugtrenn ung),  mit  Sicher- 
heit zu  verhindern,  ist  es  erforderlich,  daß 
der  letzte  Wagen  des  Zuges  -  der  Schlriß- 
wagen  (s.  d.)  -  überall  da  mit  einer  bedienten 
Bremse  —  der  SchiuBbremse  —  ausgerastet 
ist,  wo  mit  einer  solchen  Gefahr  in  Rücksidit 
auf  die  Steigungsverbältnisse  der  Bahnstrecke 
gerechnet  werden  muß.  Die  Werfflr  auf  den 
deutschen  Bahnen  maßgebenden  Qrundsät7e 
sind  im  §  161  der  TV.  zusammengestellt  und 
im  Artikel  Bremsbrutto,  Abschnitt  »Ver- 
teilung der  Bremsen*  wiedergegeben.  Auch  für 
Lokalbahnen  sind  solche  Grundsätze  in  den 
Grz.  aufgestellt,  die  im  §  9S  (3)  vorschreiben,  daß 
eine  S.  geführt  werden  soll,  wenn  das  QeHUe 
der  Bahn  von  1:100  sich  auf  eine  Län^re  von 
500  m  oder  mehr  erstreckt.  Die  hiernach  für 
die  Führung  einer  S.  in  Fr^^e  kommenden 
Rahnstrecken  werden  auf  Grund  der  Bestim- 
mungen im  §  55  (10)  der  BO.,  die  in- 
haltlich mit  §  161  der  TV.  flbereinstimmen, 
den  Beamten  des  Fahrdienstes  im  Dienstfahr- 
plan durch  eine  sägeförmige  Linie  in  der 
Spalte  über  die  Bremsangaben  (s.  Fahrplan) 
oder  durch  örtliche  Dienstvorschriften  (Anhang 
zum  Fahrplanbuch)  bekanntgegeben.  Da  die 
Mitführung  einer  S.  die  Beaufsichtigung  des 
Zuges  und  der  Strecke  erleichtert,  so  wird 
die  S.  auch  auf  Strecken,  wo  sie  nicht  von 
Aufsichts  wegen  vorgeschrieben  ist,  vielfach  ge- 
führt. Im  Gebiet  der  preußischen  Staats- 
bahnen ist  angeordnet,  daJß  über  die  bezeich- 
neten Vorschriften  hinaus  eine  S.  zu.  führen 
is^  Venn  hierdurch  die  Zugbildung  nicht  er- 
schwert, die  Zugstärke  nicht  verriichrt  und 
Verspätungen  nicht  hervorgerufen  werden. 
Dagegen  ist  es  anderseits  zur  Erleichterung 
der  Zugbildung  gestattet,  von  der  Einstellung 
einer  S.  abzusehen  bei  einem  im  Gefälle 


fahrenden,  nicht  der  Personenbeförderung  die- 
nenden Zuge  von  höchstens  3  Wagen.  Bei 
Venrendung  von  Schiebelokomotiven  (s.  d.)  gilt 
die  mil  dem  Zuge  gekuppelte  Schiebeloko- 
motive als  S.  Hat  die  Strecke  keine  stärkere  Stei- 
gung als  1  :  100,  so  darf  bei  Zügen  auf  Haupt- 
bahnen mit  nicht  mehr  als  00  km  üeschwin- 
digkeif  und  auf  Nebenbahnen  mit  nicht  mehr 
als  40  km  OcschvcindiL^keit  ein  nicht  zur 
Personenbeförderung  benutzter  Wagen  jeder 
Art  ohne  Bremse  hinter  die  S.  eingestellt 
werden.  Nach  §  55  (10)  der  RO.  gilt  diese  Vor- 
schrift allgemein  für  Güterzüge  und  auf  Neben- 
bahnen für  Züge  mit  nicht  mehr  als  40  kmßtd., 
denen  stets  noch  dn  leerer,  beschädigter,  aber 
lauffähiger  Wagen  an  geh  ringt  werden  darf, 
wenn  dieser  inmitten  des  Zuges  nicht  ein- 
gestellt Verden  kann  (FV.  §  88). 

Da  die  Bedienung  der  S.  sovie  die  Beob- 
achtung der  Bahnstrecke  und  des  fahrenden 
Zuges  von  der  S.  aus  besondere  Aufmerk- 
samkeit erfordert,  so  wird  hierfQr  du  be- 
sonders erfahrener  und  zuverlässiger  Mann 
aus  dem  Zugbegleitpersonal  (s.  d.)  ausgewählt 
Die  deutschen  FV.  enthalten  för  den  Schluß- 
schaffner und  die  österreichischen  Verkehrs- 
vorschrifton  für  den  Schlußkondukteur  ein- 
gehende Verhaliungsmaürcgclii  für  den  Dienst 
während  der  Fahrt,  während  des  Aufenthalts 
auf  den  Stationen  und  während  des  außer- 
fahrplanmäßigen Haltens  auf  der  freien  Stredce 
(s.  Zugdeckung). 

In  Österreich  ist  nach  Art.  48  der  Ver- 
kehrsvorschriften vorpeschrieben,  daß  der  letzte 
Wagen  eines  jeden  Zuges  mit  einer  Hand- 
bremse versehen  und  mit  einem  Zugbegleiter 
besetzt  sein  muß.  Dieser  Wagen  muS  die 
nötigen  Vorrichtungen  zum  Anbringen  der 
vorgeschriebenen  Signahnittel  tragen  —  Signal- 
u-agen  -  und  soll,  ucnn  irgend  tunlich,  mit 
der  Bremsiilattform  oder  der  Bremshütte  nach 
hinten  gekehrt  sein.  Nur  ausnahmsweise  ist 
die  Beförderung  ein  es  Wagens  ohne  Bremse 
hinter  dem  Signalu'agen  gestattet.  Auf  den 
Lokalbahnen  können  bei  Steigungen  bis 
1 : 100  stets  4  Wagen,  sonst  2  Wagen  ohne 
Bremse  am  Schluß  des  Zuges  laufen. 

In  der  Schveiz  muß  auf  Steigungen  von 

12- 20^;^;  einer  der  3  letzten  Wagen  und  auf 
größeren  Steigungen  der  letzte  Wagen  im  Zug 
mit  einer  bedienten  Bremse  versehen  sdn.  Ist 
auf  Steigungen  von  12  — 20%^  einer  der  3 
letzten  Wagen  ein  besetzter  Personenwagen, 
so  muß  dieser  eine  besetzte  Bremse  haben 
oder  es  muß  ihm  tin  Wagen  mit  bedienter 
Bremse  nachfolgen. 
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In  England  dient  der  Gepäckwagen  bei 
den  riQter/.ügcn  stets  als  S.  (s.  Btemswagen 
und  Gepäckwagen). 

In  Rußland  ist  durch  §  82  (d)  der  Vor- 
schriften für  den  technischen  Betrieb  der 
Eisenbahnen  vom  13.  Januar  1898  bestimmt, 
daB  der  letzte  Wagen  bei  Abgang  des  Zuges 
von  der  Anf.tnjj^station  ein  Brcm^Asrapen  sein 
muß.  Ausnahmen  sind  zugelassen  für  Stei- 
gungen die  nicht  stirker  als  1 : 100  sind  und 
für  beschädigte  Wagen,  die  inmitten  des 
Zuges  nicht  laufen  dürfen.  Bnamag. 

Schlufimann  s.  Zugpersonal. 

Schlußsignal  s.  Zugsignale. 

SchluBwagen  (tail  wa^on;  voifiirf  de  quette, 
vShicule  krminant ;  carro  äi  coäa),  der  letzte 
Wagen  eines  Zuges.  Am  S.  müssen  nach  den 
Vorschriften  der  Signaiordnung  die  Signale  zur 
Kennzeichnung  und  Üeckung  des  Zugschlusses 
angebracht  werden.  Er  muB  auch  in  vielen 
Fällen  mit  einer  Brcnr^e  ausgerüstet  sein.  Für 
die  deutschen  Eisenbahnen  ist  im  §  41 
der  BO.  vorgesehrieben,  daß  mindestens  an 
einer  Stirnseite  an  allen  riafür  geeigneten 
XXagcn  Stützen  zur  Aufnahme  der  Schluß- 
signale (Scheiben  und  Laternen)  anzubringen 
sind.  Es  eignen  sich  deshalb  alle  diese  Wagen 
zur  Verwendung  als  S.  -  In  Österreich  ist 
die  Führung  einer  Schlußbremse  für  alle  Züge 
vorge^ri^n.  Es  kommen  deshalb  hier  nur 
Bremswagen  als  S.  zur  Verwendung  und  nur 
diese  müssen  die  zum  Anbringen  der  Signale 
nötigen  Einrichtungen  besitzen.  Nach  Art.  48 
der  österreichischen  Vorschriften  für  den  Ver- 
kehrsdienst werden  die  S.  als  Signalwagen  j 
iMKidmet  (s.  SchluBbremse). 

In  Rußland  erhalten  nach  §  73  der  Vor-  ! 
Schriften  für  den  technischen  Betrieb  alle  Per- 
sonen-, OepSdt-  und  Postwagen,  ebenso  alle 
mit  Bremsen  versehenen  Güterwagen  Vorrich- 
tungen zum  Aufstecken  der  Signale  für  die 
Kennzeichnung  des  Zugschlusses.  Alle  diese 
Wagen  können  daher  als  S.  Verwendung 
finden.  Bmtsing. 

Schmalspurbahnen  tnarrow  gauge  rail-  : 
NWQiss;  chemins  de  fer  ä  voie  etroite;  ferrovia 
a  scaiiamcnfo  ridottoj,  Eisenbahnen  mit  klei- 
nerer Spur  als  der  Vollspur  (i  -433  m). 

Inhalt:  1.  Entwicklung  der  S.  -  2.  Verschieden- 
heit der  Spurweiten.  —  3.  Linienführung  der  S.  — 
4.  Unterbau.  -  5.  Oberbau.  -  6.  Bahnliofanlagcn. 
-  7.  Betriebsmittel  der  S.  -  8.  Bauwürdigkeit 
sebmalspuriger  Bahnen. 

Die  kleinere  Spur  gestattet  und  verlangt 
teilweise  Abweichungen  in  der  Linienführung, 
im  Bau  der  Bahn  und  der  Betriebsmittel  und 
wohl  auch  im  Betrieb  gegenüber  den  Vollspur- 
bahnen; nur  diese  Abweichungen  sollen  im 
folgenden  besprochen  werden,  u.  zw.; 


1.  Entwicklung  der  S.  Im  Jahre  1832 
wurde  die  Festiniogbahn  in  England  eröff- 
net, die  wegen  der  geringen  Breite  des  als 
Unterbau  benutzten  Schutzdamms  in  der  Bucht 
von  Tremadoe,  abweichend  von  den  bis  dahin 
ausgeführten  Eisenbahnen,  eine  Spurweite  von 
r  1 1  Vi  Zoll  (engl.)  =  0-597  m  erhieH.  In 
Österreich  gab  man  der  im  Jahre  1832  eröff- 
neten Pferdebahn  Budweis-Linz  und  ihrer 
in  den  Jahren  1834-1836  erbauten  Fort- 
setzung über  Lambach  nach  Gniunden  die 
Spurweite  von  3' 6"  (österr.)  =  1106 /»  ent- 
sprechend der  in  Böhmen  und  Oberösterreich 
üblichen  Spurweite  der  Straßenfuhrwerke,  die 
dem  Bau  der  Pferdebahnwagen  als  Vorbild 
dienten.  Rein  wirtschaftlichen  Erwägungen  ver- 
dankte die  Schmalspur  ihre  Anwendung  bei 
der  50  km  langen,  vorwiegend  dem  Personen- 
verkehr dienenden  Eisenbahn  von  Antwerpen 
über  St  Nikolas  und  Lokeren  nach  Oent; 
trotz  der  günstigen  Gestaltung  des  durchau?; 
ebenen  Geländes  wählte  man  statt  der  Voll- 
spur die  Spurweite  von  1*151  m,  um  dieAu" 
lage-  und  Betriebskosten  zu  vermindern.  In 
Frankreich  war  in  den  Jahren  1837-1840 
die  lOüffi  lai^,  fQr  den  Oflterverkehr  be- 
stimmte Pferdebahn  von  Creusot  am  Zen- 
tralkanal mit  der  Spurweite  von  1*30  m  er- 
baut worden. 

Bis  zu  Anfeng  der  Sechzigerjahre  des  vori- 
gen Jahrhunderts  wurden  nur  vereinzelt  kür- 
zere S.  erbaut,  bei  denen  das  Bestreben,  der 
schmalen  Spur  eine  Berechtigung  im  Eisenbahn- 
netz zu  gewähren,  also  die  Anerkennung  ihrer 
großen  wirtschaftlichen  Bedeutung,  nicht  zum 
Ausdruck  kam.  Nun  erst  vollzog  sich,  allerdings 
langsam,  dne  erfolgreiche  Wandlung. 

In  Frankreich  empfehl  Eugene  Flachat 

im  Jahre  1S61  die  umfangreiche  Anwendung 
der  schmalen  Spur,  um  hierdurch  die  Baukosten 
der  Linien  in  schwierigem  Gelände  und  mit 
geringem  Verkehr  herabzudrücken  und  so  die 
Erfüllung  der  von  62  Departements  begehrten 
Eisenbahnbauten  zu  ermöglichen.  Das  fran- 
zösische Lokalbahngesetzvom  Jahre  1865  stellte 
auch,  wenigstens  stillschweigend,  die  Schmal- 
spur für  alle  in  Betracht  kommenden  Verhält- 
nisse der  VoHspnr  vollkommen  gleich;  aber 
die  .Abneigung  der  Bevölkerung  gegen  die 
Schmalspur  wurde  nur  langsam  überwunden; 
erst  20  Jahre  später  drängten  die  ungünstigen 
wirtschaftlichen  Erfahrungen  mit  vollspurigen 
Nebenbahnen  und  das  wachsende  Bedürfnis 
nach  Aufschluß  verarmter  tmd  verarmender 
Gegenden  durch  Eisenbahnen  zur  Wahl  der 
Schmalspur,  deren  Anwendung  nun  rasche 
Fortschritte  machte. 
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In  Deutschland,  wo  die  im  Jahre  1862  mit 
0*785  m  erbaute  Bröhltalhahn  (Rhein provitiz) 
lange  ohne  Nachahmung  blieb,  beleuchtete  der 
spätere  sichsische  Oeheime  Finanzrat  C  Köpcke 

auf  der  Versammlung  des  Verbandes  deutscher 
Architekten-  und  Ingenieurvereine  in  Hamburg 
(1868)  die  großen  Vorteile  der  sdimalen  Spur 
und  regte  eine  lebhafte  Erörterung  der  Frage 
in  technischen  und  wirtschaftlichen  Kreisen  an. 
Im  Jahre  1876  fanden  die  Eisenbahnen  mit 
1  m  und  0*75  m  Spurweite  auch  Beachtung  in 
den  vom  VDEV.  aufgestellten  „Orundzügen 
für  die  Gestaltung'  der  Sekundäreiseiibahnen". 
Nachhaltig  wirkten  der  Bau  der  7  km  langen 
Bahn  von  Ocholt  nach  Westerstede  (0  75  m, 
1876)  und  jener  der  44  km  langen  Feldababn 
(1  iK,  1878);  entscheidend  aber  war  der  im 
Jahre  1S79  gefaßte  Entschluß  der  k.^l.  sächsi- 
schen Regierung,  »diejenigen  Nebenlinien,  die 
nur  bestimmt  sind,  neue  Landesteile  aufzti- 
SchlieRen  und  mit  dem  bestehenden  Bahnnetz 
zu  verbinden,  somit  nur  als  Zuführungs- 
straßen für  die  Hauptbahnen  zu  dienen  haben", 
mit  der  Spurweite  von  0  75  m  auszuführen. 

Nicht  minder  br  ii  utungsvoll  für  die  Ent- 
wicklung derS.\i  a:  L!;  dieErfolpe  der  mit  0  7öm 
erbauten,  l-i^  km  langen  Bahn  von  Bosnisch- 
Brod  nach  Zepce  (Bosnien)  und  die  umfang- 
reiche Anwendung  der  schmalen  Spur  bei  dem 
Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  in  Norwegen  und 
Schweden. 

Lk-i  der  Besetzung  Bosniens  diircli  die  ösit:r- 
rcichisLli-uiigarisclicn  TnippLii  ini  Jahre  1S7S  uurde 
die  fürdie  Verpflcjjung  der  Truppen  dringend  notwen- 
dige Bahn  von  Bosnisch-Brod  ms  Innere  des  L.andes 
unter  Verwendung  der  vom  Bau  der  Linie  Temes- 
var-Orsova  noch  vorhandenen  und  frei  verfQgbaien 
Lokomotiven  und  Wagen  mit  0*76  m  Spurweite  her- 
gestellt und  in  Betrieb  genommen.  Bei  dauerndem 
Ausbau  und  bei  Fortsetzung  der  Bahn  behielt  mm 
die  schmale  Spur  bei,  während  der  Unterbau  die 
für  Vollspur  notwendigen  Ausmaße  erhielt.  Erst  in 
jüngster  zeit  wurde  der  Umbau  der  militärisch  wich- 
tigsten  Linien  auf  Voll^nu*  beacbloasen. 

In  Norwegen  und  Schweden  führte  die  Boden- 
gestaltung schon  frühzeitig  zur  Aufnahme  der  Schmal- 
spur als  vollberechtigtes  Glied  in  das  hisenb.ihnnetz. 
In  Nnrvc  cgen  baute  der  Staat  alle  Bahnen,  die  nicht 
eine  Verbindung  mit  Vollspurbahnen  des  Nachbar- 
landes iierstellten,  aus  wirtschaftlichen  Gründen  mit 
schmaler  Spur,  so  daß  zu  Ende  des  ersten  Halb- 
jahrs 1891  hier  schon  Wikm  schmakpuriger  Bahnen 
bestanden.  In  Schweden  sah  die  PnvafiMiutätigkeit, 
der  der  Staat  die  Zweigbahnen  untergeordneter  Be- 
deutung übeiiieB,  in  der  Anwendung  der  schmalen 
Spur  ein  uirksames  Mittel  zur  Herabniindernui^  der 
Baukosten,  so  daß  im  Jahre  1905  schon  30  „  aller 
Privattnhnen  schmalspurig  waren. 

Ausgedehnte  Auvxendunc:  fand  die  Schmal- 
spur in  Belgien  seitens  der  im  Jahre  1885 
bqirflndeten  .SociM  des  chemins  die  fer",  die 

unter  Mitwirkuntr  des  Staat-,  der  Provinzen 
und  üemeinden  Nebenbahnen  erbaut  (s.  Art 


Belgische  Nebenbahnen),  wie  auch  bei  den 

Straßenhahnen  in  den  Niederlanden  und  in 
Italien.  Das  Eisenbahnnetz  Griechenlands 
besitzt  entsprechend  den  Schwierigkeiten  des 

Geländes  mit  Ausnahme  einer  einzigen  Linie 
nur  S.;  ebenso  hat  Spanien  seit  dem  Jahre 
1880  den  Ausbau  seines  Bahnnetzes  durch  An- 
wendung der  Schmalspur  »^'eförderl.  In  Eng- 
land ist  infolge  der  großen  Entwicklung  des 
Eisenbahnnetzes  und  in  Rücksicht  auf  seine 
Bodengestaltung  kein  ld>haftes  Bedürfnis  für 
S.  vorhanden. 

Ül>er  die  Unge  der  S.  in  europäischen  Staaten 
gibt  die  nachstehende  Über-icht  einige  Anhalte» 
punkte;  Straßenbahnen  sind  niclu  inbegriffen 

Übersicht  dti  Länge  derS.  in  europäisclicn 
Staaten. 


Deutschland  

Preußische  Staatsbahnen  .  .  . 
Nebenbahnähnliche  Kleinbahnen 

in  Preußen  

Württembergische  Staatsbahnen 
Sächsische  btaatscisenbahnen 

Mecklenhurjj  

Mecklcabur^-Htnnniersche  S. 
Bayerische  Staatsbahnen 
Reichseisenbahnen  in  ElsaU-Loth- 
ringcn  .......... 

Österreicn  

Ungarn  

Bosnien  und  Heroegovina: 

I.andesbahnen  

andere  Bahnen   

Frankreich  

Belgien  .  .  .  ,  

Schweiz  

Portugal  

Italien  

Schweden  

Norwegen  

Finnland  (Prfvatbahnen)    .  .  .  . 

Sizilien   

Livland,  Kurlanu,  1  stland '   .  .  . 

Serbien  

iVlonten^ro   ,  . 
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•  Rutsliche  Ostseeprovinzen. 

.^u^Jerllalb  Europas  hat  die  Schmalspur 
überall,  wo  die  Eisenbahn  nicht  dem  unmittel- 
baren Einfluß  Englands  unterstand  (wie  z.  B. 
in  ßritisch-Ostindien),  schon  frühzeitig  ausge- 
dehnte Anwendung  gefunden,  namentlich  zur 
Erschließung  und  Kultivierung  unbesiedelter 
Gegenden.  Das  war  namendidi  in  den  Ver- 
einigten Staaten  Amerikas,  in  Argentinien,  Bra- 
silien, Bolivia  der  Fall,  in  welchen  Ländern 
auch  Oebhisbabnen  mit  der  Bedeutung  von 
Hauptbahnen,  ?..  R.  Bahnen  über  die  Anden, 
schmalspurig  erbaut  wurden.  In  Asien  be- 
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sitzen  Japan,  Sumatra  und  Java  schmalspurige 
Fisenbahnnetze.  In  Afrika  hatte  Algerien  schon 
h)u3  über  \  100  km  schmalspurige  Bahnen 
neben  1900  Aw  vollspuriger  Bahnen.  Hier  wur- 
den alle  neueren  Bahnen,  so  die  Beirahahn, 
die  Kongobahn,  die  Bahnen  von  Tanga  nach 
Muhasa,  von  Swakopmund  nach  Windhoek,  von 
Dar  es  Salam  nach  Moroj^oro  und  die  Tof^o- 
«isenbabn,  mit  schmaler  Spur  hergestellt  In 
Australien  varen  die  Voli-  und  Breitspur 
lange  alleinherrschend;  später  ging  man  aber 
doch,  durch  die  großen  Geländeschwierigkeiten 
Mrängt,  zur  Schmalspur  tSber,  die  in  Queens- 
land, Westaustralien,  Tasmanien  Und  Neusee- 
land, z.  T.  auch  in  Südaustralien  vorwiegt. 

Übersicht  der  Länge  derS.  in  außercuropii- 
sehen  Staaten. 


LAnd 

1  Länge 

Zu  Ende 
1  de 

1  4» 

JJines 

Efsenbahnen  deutscher  Schutz- 

gehit-tc  

3.642 

iQin 

286 

iyi4 

Chan-Si-Eisenbahn  in  China  . 

243 

1909 

Algerien  und  Tunis  ..... 

2.460 

1910 

Südafrikanische  Union .... 

11.700 

Ägypten   . 

1.248 

1912 

1.061 

1914 

fnnnzdsische  Kolonien  .... 

4.503 

1910 

Brittsch-Ostindien  

25.459 

1911 

Australien,  außer  Viktoria  und 

16.839 

1911 

Chile   ,  ,  .  .  1 

2.404 

IQl  1 

19.000 

1911 

1.925 

1913 

2.  Verschiedenheiten  der  Spur.  Von 
der  Freiheit,  die  bei  der  Wahl  der  Spur  be- 
steht, sobald  nur  einmal  die  Vollspur  außer 
Betracht  bleibt,  ist  bisher  ausgedehnter  Gebrauch 
^onadit  worden.  Die  Spur  der  &  schwankt 
von  0-50  m  an  bis  dicht  an  die  Grenze  der 
Vollspur.  In  dem  Maße,  als  sich  die  Wahl  der 
Spur  fiber  den  EinftnB  des  Zufalls  und  rein 
persönlicher  Anschanunj^en  erhob  und  f<Th- 
nisch-wirtschaftliche  Erwägungen  sowie  Erfah- 
rungen maßgebend  wurden,  reifte  auch  die 
Erkenntais,  daß  Unterschiede  von  einigen  Zen- 
timetern in  der  Spur  belanglos  erscheinen  und 
mit  wenigen  Spurmaßen  das  Auslangen  zu 
finden  ist.  In  diesem  Sinne  sind  jetzt  Im, 
0  75  m  und  O'ttQm  die  gebräuchlichsten  Spur- 
weiten. 

Die  Spur  von  1/??  (.\\etc:rs[M]r)  hat  In  Belgien, 
Frankreich  (Kolonien),  ürit  cin  :iland,  Preußen,  in  der 
Schweiz  und  Unsam  .Nnvit  nJung  gefunden.  Die 
Usambara-  und  Ugandabahn,  die  ostafirikanischcti 
Bahnen  sowie  Bahnen  tn  Ostindien  und  Südamerika, 
namentlich  Brasilien  haben  s'eiclifalls  die  Meterspur. 
Der  .\Wterspur  nahe  vcraandi  sind  die  sog.  Kapspur, 
d.  I  ^p'.ii  ucite  10()7  m  (=  3'/j'  englisch),  die  in 
den  Niederlanden,  in  Norwegen,  JajMn, Java,  Amerika, 


Afrika  und  Australien  zur  Ausführung  kommt,  und 
die  Spurweite  0*95  m,  mit  der  in  Italien  viele  Bahnen 
gebaut  wurden.  In  den  Vereinigten  Staaten  finden 
sich  hauptsächlich  die  Spurweiten  1  068  m  und  0  Q15  m. 
Die  Spur  von  1-05  m  hat  die  Hed.sLhasbahn. 

Die  Spur  von  0*75  m  <75  <m-Spur)  findet  sich  in 
Sachsen,  wo  sie  als  amniches  Spurrnaß  aufgestellt 
ist,  in  Preuf^eii,  Württemberg.  In  Österreich  ist 
nur  die  Spur  von  0  7b  cm  gestattet,  seitdem  die  bos- 
nischen Bahnen  mit  diesem  Spurmali  erbaut  worden 
sind.  Serbien  iiat  auch  diese  Spur  <;c«-ahlt ;  sie  findet 
sich  in  Ungarn,  Norwegen,  .Ägypten,  bei  der  Kongo- 
baiin,  in  Mexiko  u.  s.  w.  Ähnlic  he  Spuren  sind 
0  80  OT  (in  der  Schweiz  viel  angewendet),  0*725  iR 
(SaarbrüdKner  &),  0*785  m  (Bröhltalbahn). 

Mit  der  Spur  von  0*60  m  (tNsaiiivil  lespur)  wurden 
früher  nur  Feld-,  WaJd-  und  .^rbeitsbalmen  erbaut. 
Decauville  zeigte  auf  der  Wellausstcllun^i  in  Paris 
(1889)  die  Verwendbarkeit  dieserSpurfür  Kleinbahnen 
mit  l.okomotivhetrieb  und  Personenverkehr.  Seit 
dieser  Zeit  ge>x'innt  sie  an  Verbreitung  aucii  in  Deutsch- 
land, namentlich  in  Preußen  (Landkreisbahnen  in 
Bromberg,  Znin  u.  s.  w.).  Mit  dieser  Spur  sind  u.  a. 
die  Bahnen  in  Deutsch-Südwestafrika  (s.  d.),  die  Dar- 
jeelingbahn  (Himalayabahn,  s.  d.)  nnd  Bahnen  in 
Australien  erbaut. 

Bahnen  mit  kleineren  Spuren  als  0-60  m  kommen 

—  außer  hei  Arbeitsh.ihnen  -  nur  sehen  vor.  Vgl. 
fiber  Spurweile  der  S. :  Robert  Sieger,  Wegbahn  und 
Spur,  Wien  1916. 

Die  Anwendung  einer  einheitlichen  Schmalspur 
innerhalb  zusammengehöriger  größerer  Gebiete 

-  wie  dies  z.  B.  in  Sachsen  und  Österreich  der 
Fall  ist  -  bietet  die  Vorlcile'einfacher,  weil  ein- 
heitlicher Bauweise  der  Fahrbetriebsmittel  und 
der  gegenseitigen  Aushilfe  mit  solchen  auf  den 
verschiedenen  Bahnen,  ist  also  namentlich  vom 
militärischen  Standpunkt  aus  empfehlenswert; 
anderseits  wird  hierdurch  die  volle  Ausnutzung 
der  wirtschaftlichen  Eigenart  der  Schmalspur, 
die  das  innigste  Anschmiegen  an  das  Gelände 
und  an  die  bestehenden  Verkehrsbedürfnisse  er- 
möglichen soll,  beschränkt.  Für  kleine  Gebiete, 
in  denen  die  technischen  und  wirtschaftlichen 
Verhältnisse  weniger  verschieden  sind  (z.  B. 
Königreich  Sachsen,  Belgien),  kann  gegen  ein 
Standmaß  der  Schmalspur  kaum  ein  Bedenken 
obwalten.  Welche  Spur  gewählt  werden  soll, 
hängt  wohl  von  örtlichen  Umständen  ab  und 
kann  nur  fallweise  entschieden  werden.  Zumeist 
treten  die  Meterspur  und  die  75  on-Spur  in 
Wettbewerb. 

3.  I.inienführiin!;  der  S. 

aj  Krümmungshalbmesser.  Nach  den 
theoretischen  Untersuchungen  Boedeckers  (»Die 
Wirkungen  zwischen  Rad  und  Schiene",  Han- 
nover 1887)  bleibt  der  Krümmungswider- 
stand unverändert,  wenn  in  gleichem  Verhältnis 
mit  der  Spurweite  auch  der  Radstand,  der  Rad- 
dutchmesser,  der  Spielraum  im  Gleis  und  der 
Krinnmungshalbmesser  des  Gleises  abnehmen. 
Wenn  nun  auch  der  Raddurchmesser  mit  der 
Verminderung;  der  Spurweite  nicht  gleichmäßig 
verkleinert  wird,  so  kann  doch  im  Hinblick 
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auf  den  unerheblichen  Einfluß  desselben  auf 

die  Größe  des  Krümmungswiderstandes  bei 
gleichmal^if;er  Verkleinerung  des  Radstandes 
mit  der  Spurweite  angenommen  werden,  daß 
ein  Bogen  von  50  m  Halbmesser  bei  0  7 5  m 
Spur  oder  von  70  m  Halbmesser  bei  der  Meter- 
spur  keinen  größeren  Widerstand  bietet  als 
ein  Bogen  von  IOO/r  Halbmesser  bei  der  Voll- 
spur. Von  diesen  auf  ürfahrunixen  hmihenden 
Annahmen  ausgehend  kann  man  setzen: 

700  .J» 
*r    —     rm  * 

worin  w*^'  den  Krümmunpswiderstand,  5'"  die 
Spurweite,  den  Krümmungshalbmesser  be- 
zeichnen. Nimmt  man  h'**^  '=:  10**^ '  als  ürenz- 

vert  des  zulässigen  Widerstands  bei  der  Voll- 
spur für  100  /«  an  und  läßt  diesen  Grenz- 
wert auch  für  die  Schmalspur  gelten,  so  erhalt 
man  fOr  den  kleinsten  KrOmmungshafbRiesser 

die  Formel       ^         ^  ,x 

r*  =  70   I) 

Da  erfahrungsgemäß  der  Krümmungswider- 
stand bei  kleineren  Halbmessern  sehr  rasch 
zunimmt  und  sich  schon  bei  einem  gevissen 
endlichen  Halbmesser  dem  Wert  „unendlich" 
nähert,  so  wird  der  Krümmungsvideivtand  viel- 
fach auch  nach  der  Formel 

*   2) 


lierechRcf,  worin  r«  jenen  Halbmesser  (in 
bezeichnet,  für  den  w^'—oq  wird;  sollte 

jedenfalh  eine  Ahhängicje  von  dem  Achsstand 
sein,  welche  Forderung  bei  $.  leichter  erfüll- 
bar ist  als  bei  Vollspurbahnen,  in  deren  Zügen 
doch  Wagen  mit  sehr  verscitiedenen  Aciisstän- 
den  laufen.  Die  Werte  k  und  sind  natür- 
lich fQr  die  verschiedenen  Spurweilen  verschie- 
den; unter  Annahme  eines  zulässigen  größten 

Krflmmung^viderstandes  v^'  kann  dann  der 


unterste  OrenTweit  des  Halbmessers  r"  er- 
mittelt werden. 

Nach  Formel  I  ergibt  sich  annähernd  genau 
bei  Zulässigkeit  eines  kleinsten  Halbmessen 

r  =  lOO/w  für  die  Vcllspur 


für  s      1  ni 

„  r  =  70  „ 


l)  750  m 
50  m 


0  600  m 
40  m 


für  die  Werte  k  und  /■'»  in  Formel  2  werden  von 
veraclriedenen  Fachschriftstcllem  auch  verschiedene 
Werte  angegeben;  so  empfehlen: 


für  s 
Ooering:  k 


—  \  m 


1 

=  40Ü 


Haarmann: 


Czygan: 


r,—  25  , 


n  600  m 

200  , 
5  „ 

200  • 
5  . 


N'ollspur 

^00  m 
30  , 

(>00  • 
50  . 


0-750  m 

350 
10  ., 

350  . 
10  . 

500  - 

6    »       -  - 

far  «rslOlgef/  bei  Vollspur  ergibt  sich  sodann: 

für  s     1  m      0-750  m  0  6(X)  m 

nach  Qoering:      r=60,f         45    .  2t  „ 

HanriTi.inn:  r^65»          45    •  25 
•    Czygan:      /•=  -          56  • 

Alle  Zahlenformeln  ergeben  nur  angeniherte 

Werte,  weil  es  an  Versuchen  fehlt.  Die  ein- 
zigen Versuche  in  dieser  Beziehung  sind  jene 
auf  den  sächsischen  S.  (75  cm)  bei  Verwen- 
dung von  Wagen  mit  Lenkachsen.  Aus  den 
Ergebnissen  leitete  Hoffmann  die  Formel  ab: 

w,      40 /in -i- 0-4  r«  . 

e         '        fm  * 

setzen  wir  fflr       =  10  kg\t  und  /  =  10  01, 

so  ergibt  sich  r'"  z=  rd.  42  m  für  .s  —  75  cm. 

In  der  Anwendung  ist  man  mit  den  unteren 
Grenzen  des  Krümmungshalbmessers  mitunter 
weit  herabgegangen;  es  fehlen  aber  in  der 
Regel  Mitteilungen  über  die  gemachten  Erfahrun- 
gen. Wegweisend  können  nur  Anlagen  sein, 
die  beim  allmählichen  Ausbau  größerer  Netze 
erfolgten,  weil  in  solchen  Fällen  hei  späteren 
Bauten  nicht  mehr  Halbmesser  zur  Anwendung 
kommen,  die  sich  im  Betrieb  nidit  bewlhrt 
haben. 


spur 

nclmter 

Baba 

ErtHut 

KtfiniBDikgi- 

tuMWIlfllMT 

Bemerkmiif 

m 

r  1«  iK 

1 

Monthey-Cbampiiy  

1906 

80 

bzw.  60  m. 

1  In  der  Nähe  des  Gutes  AAaniiii 

1 

vm 

70 

{  befindet  sich  eine  Kurve  von  50  m 

\     Halbmesser  auf  38  m  I  .Hn^jc. 
/  In  Lavis  vor  der  Avisiobrücke 
)                 28  m. 

1 

1909 

3S 

1 

- 

M 

1 

1910 

50 

1  -10  m  an  einer  Stelle, 
1  45  .  .6  Stellen. 

0-760 

1906 

80 

0*750 

30 

0-750 

Kgl.  sächsische  Staalseisenbahnen  . 

50 

(IMK) 

Mt  . klciif  iirL'  F-'onuiiersthe  S.  .  .  . 

50 

0(»00 

W:»lliickibal.:i  

50 
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Die'Grz.  erklären  für  \  m  Spurweite  30  m,  für 
©•75  m  Spurweite  40  m  und  für  OöO  m  Spurweite 
25  JR  als  zulässige  kleinste  Halbmesser,  gestatten 
•bcr  Micb,  bei  g^gneter  Bauart  der  Fabitetriebs- 
ndttd  {l  B.  bd  dektriach  betriebenen  Bahnen  mit 
Dfdigestellwagen)  unter  diese  Grenze  herabzugehen. 
Jedemalis  werden  solche  kleine  Halbmesser  aus 
Gründen  der  Wirtschaftlichkeit  und  Sicherheit  des 
Betriebs  nur  ausnahmsweise  anzu^renden  sein.  Bei 
den  nebenhahnähnlichenKlein:Vi.ii  mit  Maschinen- 
betrieb in  PreuBcn  soll  bei  0  60  m  Spurweite  der 
Halbmesser  nidit  kldner  als  30  m  adn. 

b)  Steigungsverhältnisse.  In  gerader,  mit 
s  %o  ansteigender  Bahn  ist  die  maßgebende 
Steigung  raax  s=w-Wg,  worin  w  die  Kraft 
in  i^,  die  zur  Fortbewegung  einer  Tonne  Zug- 
gewicht auf  geneigter  gerader  Bahn  erforderlich 
ist,  und  Wg  den  Widerstand  des  Zuges  auf  wag- 
recliter  gerader  Bahn  bczdchnen;  w  and  Wg 
sind  Mittelwerte  für  Lokoniotive  und  Wagenzug. 

Ist  U  das  Gewicht  der  Lokomotive,  deren 
sämtliche  Achsen  als  Triebachsen  angenommen 
sind,  und  T'  das  Gewicht  der  Wj^en,  SO  ist 
die  erforderliche  Zugkraft 

Das  Gewicht  der  Lokomotive  ist  L'=f  Z^^, 
wobei  im  [)urchschnitt  /=  0-007;  es  muß  für 
VoUspur  und  Schmalspur  dasselbe  sein,  wenn 
die  erforderliche  Zugkraft  Z*a'  für  beide  Spur- 
weiten gleich  groß  sein  soll.  Anders  liegen 
die  Verhältnisse  bezüglich  P.  Es  ist  Tatsadie, 
daß  bei  den  S.  das  Verhältnis  des  Eigenge- 
wichts der  Wagen  zur  Nutzlast  wegen  der  ge- 
wöhnlich leichteren  Bauart  der  Wagen  günstiger 
ist  als  bei  den  Vollspurbahnen;  hierzu  tritt  der 
weitere  Umstand,  daß  die  Wi^en  schmalspuriger 
Kleinbahnen  vielfech  besser  ausgenutzt  werden 
können  als  jene  vollspuriger  Bahnen  (vgL  Ledig 
&  Ulbricht,  Die  schmalspurigen  Eisenbahnen 
im  Königreich  Sachsen,  Leipzig  1895).  Die  Ver- 
minderung des  Eigengewichts  der  Wagen  bei 
Schmalspur  gegenüber  der  Vn'l'^piir  «ird  um 
so  größer,  je  kleiner  die  bpia  weite  ist. 

Ist  nun  die  Gesamtlast  U  -j-  J'  bei  der 
Schmalspur  für  die  gleiche  Nutzlast  kleiner 
als  bei  der  Vollspur,  so  kann  bei  gleicher  Zug- 
kraft und  bei  deren  vollen  Ausnutzung 
der  Widerstand  auf  gerader  geneigter  Bahn 


-_-  =       -f-tnax  s 
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bd  der  Schmalspur  größer  sein  als  bei  der 
Vollspur  und  es  wird  die  Größe  max  ä  nur 
von  der  Größe  des  Widerstands  in  gerader 
Bahn,  v^  ',  abhangen. 

l-icbniann  maclit  über  da-s  Virhällni-  riL'cn- 
gcM'icl'.ts  zur  Nut/List  bri  verschicJiMK-n  Spurweiten 
in  seiner  Abhaniil:iiig  „N'orninl-  odtT  Schmalspur" 
(Mitt.  ü.  Lok.-  u.  Strbw.  19t)2)  folgende  Angaben: 


1  M 

1  m 

U  QU  Im 

1.  PenMHiemneen: 

a)  Gewiditior  einen 

PIat2  in  kjs  -  . 

318 

154 

140 

100  I 

b)  Ersparnis  an  üe- 

wicht  in  n»  . . . 

— 

51 

9 

28 

2.  Gedeckte  Güter- 

wagen: 

a)  Nutzlast  zum  Ei- 

gengewicht . .  . 

1-20 

1-75 

1-95 

2 

b)  Ersparnis  an  Ge- 

incbt  in  ^ . . . 

31 

11 

2 

3.  Offene  Oflter«a> 

gen :  i 

a)  Nutzlast  zum  Ei- 

1 

gengewicht  .  .  . ' 

1-40 

1-80 

1<>0 

2  [ 

b)  Ersparnis  an  Ge-  , 

wicht  ok  % 

23 

M 

M 

Ober  den  Widerstand  in  gerader  Bahn 
auf  S.  fehlt  es  an  geeigneten  Versuchsergeb- 
nissen. Jedenfalls  wächst  er  mit  der  Vermin- 
derung der  Spurweite,  infolge  seiner  Zusammen- 
setzung aus  verschiedenen  Einzelwidersttnden: 
der  Widerstand  der  rollenden  Reibung  und 
der  Zapfenreibung,  ausgedrückt  durch  die  von 
der  Fahrgeschwindigkeit  unabhingige  GrOBe, 
ist  h?]  den  S.  wegen  der  im  allgemeinen  nie- 
drigen Räder  und  schwächeren  Achsschenkel 
größer;  auch  der  Luftwiderstand,  der  mit 
dem  Quadrat  der  Geschwindigkeit  wächst, 
wird  größer  weil  in  dem  diesem  Widerstand 

eigenen  Ausdruck  .^.-v^  die  Größe  T  (Zng- 

gewicht)  mit  Verminderung  der  Spurweite 
rasdier  abnimmt  als  die  in  Betradit  kommende 

Wagenstirnfläche  F. 

Haarmann  gibt  in  seinem  Werk  «Die  Klein- 
bahnen*, Berlin  1896,  folgende  Formeln  fOr  den  Zug- 
widentand  In  ferader  Bahn  an: 


Spanrdic 

1435in 
1000  • 

0  750  „ 
0-600  . 


Lokomotive 


Wigen 

4  Vrt-i-0i)Q20i'»      1-5  +  0-0010 
4Vn  +  0'0025p>      1-7 + 0^)013  v* 

4  Sn  —  0-0030  V*      2-0     0  001 5  v» 
4  \n  -i-  0-0035  v>      2-2  -j-  0  0017  v> 
Hierin  bedeuten: 

V  die  Geschwindigkeit  in  jfcm/Std., 

ji  die  Anzahl  der  steifgekuppelten  Treibactaaen  der 
Lokomotiven. 

Es  ist  dann  ffir  Lokomotiveii  mit  3  gekuppelten 
Achsen 

für  rxslOAfli      20ibR      30i»  40ibR 

s  ^g  ^g 

1  435    .  .TQflkgIt   i  nkgit   8-72  kgll  1013 


1000    .  .  7-18  . 

0T5O  .  .  7  22  , 
0  600    .  .  7-27  • 


7  93  .      9-17  ,      10  93 
812  .      9  62  ,      11-73  „ 
6-32  .    10-07  .     12-53  . 
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Für  die  Wagen  ergibt  sich 
fOrr=10ibii     20*01     SOAni  Wkm 

1-435  .  .  Abökglt  \  f)Okgit  2AQkg}t  Z  lOkgt 

1000  .  .  .  1-83   ,  2-20  ,  2-87   ,  378  .. 

0-750  .  .  .2  15  ,  2-60  ,  3  35   .  4-40 

0-600  .  .  .2  37   .  2  88  .  3  73   .  4-92  . 

Der  Widcistand  vidist  mit  abnehmender  Spur- 
weite; die  Zunahme  ist  nm  so  Meiner,  ]c  geringer 

die  FahrgfScliwindigVcif  ist. 

Wie  wir  gesehen  haben,  kann  bei  gleicher 
Zugkraft  und  gleichem  Gewicht  L'  der 
Lokomotive  der  gesamte  Widerstand  auf  gerader 
geneigter  Bahn  w^^'  hei  schmaler  Spunj'cite 
größer  sein  als  bei  Vollspur;  da  aber  der 
Widerstend  attf  gerader  wagrechter  Bahn  lA" 
mit  der  Verminderung  der  Spurweite  wichst, 
so  läßt  sich  nicht  von  vornherein  ganz 
allgemein  sagen,  ob  eine  schmalspurige 
BaSm  eine  grftBere  maßgebende  Steigung 
(max  s)  erlaubt  als  eine  vollspurige.  Dies 
muB  in  jedem  Einzelfall  untersucht  werden. 
Ebenso  liBt  sich  nur  bei  bestimmten  Voraus- 
setzungen angeben,  ob  eine  Prli  Iiung  der 
Steigung  bei  Verminderung  der  Spurweite  zu- 
lässig ist  Beim  Vergleich  verschiedener 
Schmalspuren  untereinander  bleibt  es  frag- 
lich, ob  die  Abnahme  des  Wagengewichts  T* 
mit  abnehmender  Spurweite  die  Zunahme  der 

OrAße  w^*  in  bezug  auf  den  Wert  von  max  5 
zumAu^dch  bringt.  Darüber  kann  i^hfalls 

nur  im  gegebenen  Fall  entschieden  werden. 

Die  Grenze  der  unschädlichen  Steigung 
s":=zw*  liegt  bei  Schmalspur  höher  als  bei 
Vollspur,  weil  Wg  bei  ersterer  größer  ist  als 
bei  letzterer.  Es  sind  also  bei  der  Schmalspur 
grOBere  Steigungen  mischldlich,  vodurdi  die 
Anpassungsfähigiceit  derselben  an  das  OelSnde 
erhöht  wird. 

In  Krflmmungen  vermindert  man  das  Maß 

der  Steigung  um  die  Größe  des  Widerstands 
Wr,  um  eine  Linie  gleichen  Widerstands  zu 
erhalten.  Da  nun  hv  mit  Verminderung  der 
Spur  kleiner  wird,  so  IcOnnen  bei  kleinerer 

Spur  in  den  Krümmungen  größere  Steigungen 
oder  auf  größere  Steigungen  kleinere  Halb- 
messer angewendet  werden,  ohne  daß  die 
Leistungsfähigkeit  der  Bahn  in  solctien  Strecken 
gegenüber  den  geraden  und  ansteigenden  Strek- 
ken  vermindert  wflrde. 

hl  der  Ausführun;;  kommen  SfciL'inij(L-ii  bis  /u 
50^,  ja  a;i5n.'ilimv;;»  ci^e  selbst  biö  /.u  OÜ'^^  (bel^'ische 
Vizinalbahnen)  vor.  Bei  elektrischem  Betrieb  sind  - 
unabhängig  von  der  Spurweite  —  stärkere  Steigun- 
gen zulässig  bis  zu  den  Gieaien,  die  (:iiun,eits  die 
ReibungseröBe  des  Triebvagens,  andei%its die  Sicher- 
heit der  Talfahrt  zieht;  cter  EinfluB  der  kleineren 
Spur  kommt  hier  kaum  mehr  in  Betracht 

Nach  dem  Bericht  des  Internationalen  Eisenbahn- 
kongreBvcrbands  vom  Juli  1910  wurden  Steigungen 


über  2'>  bis  von  y  Verwaltungen,  bis  35^  von  6, 
bis  W%6  von  'i,  bis  ■i'yHf,  von  3  Venjtaltungen  an- 
gcKcbtn,  wahrend  je  eine  Bahnanstalt  58,  80,  70  und 
82  Sn«fc«  mitteilt,  mit  welch  2  letzteren  Steigungen 
wohl  das  HöchstmaB  des  im  allgemeinen  für  diese 
Zwecke  praktisch  Anwendbaren  encidit  sein  dürfte. 

Große  Steigungen  vormindem  zumeist  die 
Baukosten,  verteuern  und  erschweren  aber  unter 
Umständen  den  Betrieb,  gleichgültig,  ob  eine 
I  Bahn  vnllspurig  oder  schmalspurig  ist;  man 
sollte  daher  auch  bei  Schmalspur  nur  in  zwin- 
gendsten l'ällen  außergewöhnlich  hohe  Stei- 
gungen anvenden.  Als  wirtschaftlich  günstige 
Steigung  bei  S.  -  elektrischen  Betrieb  aus- 
genommen —  ist  30%»  anzusehen.  Die  Qrz. 
gestatten  ffir  Lotcaleisenbahnen  Steigungen  bis 
zu  45%.  Nach  dem  preußischen  Gesetz  über 
Kleinbahnen  und  Privatanschlußbahnen  soll 
die  Längsneigung  der  Bahn  in  der  Reget  das 
Verhältnis  von  40%«  nicht  überschreiten. 

cj  Die  große  Schmiegsamkeit  der  Schmal- 
spur ist  eine  Folge  der  zulässigen  kleineren 
Halbmesser  und  der  möglichen  größeren  Stei- 
gungen, besonders  aber  der  ersteren.  Für  den 
Vergleich  zweier  Linien  mit  verschiedenen  Spur- 
weiten darf  nie  eine  gemeinsame  Achse  an- 
genommen werden;  die  Linienführung  einer 
Vollspurbahn  wird  eine  ganz  andere  sein  als 
jene  einer  S.  Ist  sie  von  vornherein  (z.  B. 
bei  Straßenbenutzune)  gegeben  oder  geht  die 
Bahn  durch  weites  flaches  Gelände,  so  bietet 
die  Schmiegsamkeit  der  schmalen  Spur  in  der 
Regel  keine  Vorteile;  diese  tritt  dagegen  sehr 
kräftig  bei  der  Durchschneidung  von  Ortschaf- 
ten hervor  (vgl.  Ledig  u.  Ulbricht,  Die  schmal- 
spurigen Staatseisenbahnen  im  Königreich  Sach- 
sen, Leipzig  1895). 

dj  Die  U  mgrenzungslinien  des  lichten 
Raumesund  jener  der  Fahrzeuge  vgl.  Abb.  2 1 8 
i  u.  219,  Lichtraumprofil. 

I  Diese  .Maße  gelten  als  Mindestmaße;  im  übrigen 
kann  z.  B.  hei  den  preußischen  Kleinbahnen  die 
Umgrenzung  des  lichttn  Raumes  zumeist  nach  den 
zu  verwendenden  Fahrzeugen  von  der  eisenbahn- 
technischen Aufsichtsbehörde  festgesetrt  u-erden.  Für 
diese  Bahnen  gilt  als  Vorschrift,  daß  die  feiten  Teile 
der  Fahizeu«,  mit  Ausnahme  von  Stromabndimem, 
bei  Mittelstellung  im  geradeti  Qleis  von  100  mm  bis 
1000  mm  über  Schicncnobtrkante  t'iberall  einen  Ab- 
stand von  mindesfetis  100  nun  von  der  festgesetzten 
Umgrenzung  des  lichten  Raumes  haben  sollen 

Wenn  Wagen  der  Vollspurbahn  mittels  Roli- 
bftcken  oder  Förderplattformwagen  Ober  die 
Schmalspur  gehen,  so  muß  die  Umgrenzung 
des  lichten  Raumes  nach  den  zu  verwendenden 
Fahrzeugen  bestimmt  werden. 

In  den  meisten  Staaten  sind  die  Mindest- 
I  maije  für  die  U mgrenzungslinien  de«?  lichten 
I  Raumes  bei  S.  nicht  festgelegt;  sie  werden  fall- 
j  weise,  allerdings  gewöhnläi  nach  gieichen 
I  Orundsltzen,  aufgestellt 

23* 
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4.  Unterbau. 

1^  Dimme  Hnd  Einschnitte. 

Die  Kronenbreite  des  Bahnkörpers  ist  - 
nach  Grz.  §27  -  so  zu  bemessen,  daß  der 


Höhe  der  Bettung  unter  der  Unterkante  der 
Sdiwelle  mit  mindestens  100  mm  (Or.  §  3) 

lind  die  Schwellenstärke  mit  130JIMI  an,  so 
ergeben  sich  für  das  Böschungsveriiflltnis  1 : 1'5 
die  Mindestmaße  fQr  die  Breite  des  Bahn- 
Icörpers  eingleisiger  schmalspuriger  BahneOvilb^ 
5  =  10  )  m  zu  B=2-69m 
5  =  0-75  „   .  Ä  =  219  .  ' 
5  =  0-60  •  „  fl=  1-89  • 
In  <ifr  Ausfülirmiß  ist  man  auf  diese  Maße 
selten  herabgegangen,   hür  die  preußischen 
Kleinbahnen  ist  als  ideelle  Kronenbreite  das 
um  mindestens  010  rn  vergrOBerte  Maß  dq* 
Spurweite  vorgeschrieben. 

Kronenbreile  bestehender  S. 


Spur 


Bahn 


KftNicuki'cflc  In 


D.im  m 


Finschnitt 


1  m  Attische  Bahnen  .  .  . 
l  „  I;  Tran s.iiKicn bahn  .  .  . 
I  ff    t  Öslerreieb;-^lu-  Bah- 

I  ncn  

1  -  "  BeijnsciieVi/inalbahn. 
I       Schweizerische  Ver- 

II  Ordnung  

1  ..  I  OstafrikantscheMittd- 

landhihn  

1  ..  A!biil.ih;ilin  

t•:■an/^l^i^l:llcSüdballn 
(_'h,iii-Si-i;iscnbahn.  . 

Mrnbltalbahn  

StfitTiii.irkische  S.  .  . 
WalddiurgiT  Bahn  .  . 

Säciisisclic  S  I 

Österreichische  Bah- 
nen (iieiierc  Anl.) .  . 
Kongubahn   

Watlfickebahn  .  j 

Dccaiivillebahnen  .  . 
PithiviervToury  ,  .  . 


3  00/» 
310  . 

3  50  , 
3-50  • 

3-60  . 


3-50  m 


1 

1 

0  75, 
0-75, 


0-76, 
0-75, 

OM), 

0-60, 
0-60, 


I  3m< 
1/  3-90  M 
I  4  10  ,  « 
4  m 
4  „ 
2  51  m 
2-80  . 
2-83  » 
ohne  Beniie  2^«i 
mit     .    3-45 . 

31>0ot 
3-50  m      3  00  m 
bei  Schwcl- 
lenschiencn 
2  0ü  m  bei  Quer- 
schwellcn 
2-50  m 
2-70  , 


Jn  Felseinschnitten. 


Abb.  219. 

Ab.^tand  des  Schnittpunkts  einer  durch  die 
Unterkantc  der  nicht  tiberhöhten  Schiene  geleg- 
ten Waj^rccli  ton  mit  der  verlängerten  Böschungs- 
linie des  Bahnkörpers  von  der  Mitte  des  Gleises 
(Ideelle  Kronenbreite)  bei  S.  mindestens  das 
MaB  der  Spurweite  beträgt  Nimmt  man  die 


.■\uf  der  äußeren  Seite  ^diaifer  Krümmun- 
gen und  bei  hohen  Dämmen  -  etwa  über 
5m-  empfiehlt  sich  eine  Vergrößerung  der 
Kronenbreite.  Die  Anordnung  von  Banlcetten 
(Bermen)  wini  nicht  immer  für  notwendig;  ge- 
halten ;  sie  erli  iciilert  aber  das  Begelien  der  Bahn 
durch  die  Bahnüberwachun^^beamten  und  ver- 
meidet den  Verlust  abgerollten  Bettungsstoffes, 
der  wieder  benutzt  werden  kann.  Eine  Breite 
von  20  -  30  rm  genügt. 

b)  Kunstbauten  (Mauern,  Durchlässe, 
Brücken,  Tunnels)  werden  durch  die  Spur- 
weite mittelbar  und  unmittdl3«r  beeinflußt; 
mittelbar  insofern,  als  durch  die  größere  An- 
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passuiig  der  schmalspurigen  Bahn  an  das  Ge- 
linde gewisse  AttsmaBe  des  Bauverks  in  der 

Regel  geringer  ausfallen  als  bei  Vollspur;  un- 
mittelbar durch  die  geu-öhnlich  kleinere  Ver- 
kehrslast und  die  geringere  Breite  der  Unter- 
bau kröne. 

Bei  Stfitzmauern  kann  die  Verkehrsbelastungs- 
höbe  mit  3  «I  bei  5  SS  l  m  und  0-75/»  und  mit  2-5/n 
bei«a:OtO/n  «[CYShlt  werden.  Die  kleinste  Kronen- 
breite ist  bei  Stützmauern  nicht  unter  60  cm,  bei 

Futtennauern  nicht  unter  b()  cm  atviinehinen.  Als 
Heis]iiei  sei  anyeyebtu  die  Kroiicnstärke  der  Stütz- 
mauern bis  zu  1  m  Überschüttung  hei  der  Albula- 
bahn  und  nach  den  Vorschriften  der  österreichischen 
Eisenbahnbaudirektion : 


österreichische 
Bahnen 


Meter 


1 

2 
3 
5 
8 
10 
12 


0-tiO 

aeo 

0-  75 
100 

1-  40 
1-65 
190 


0« 

0-65 

0-  75 
0^5 

1-  40 

1-  75 

2-  10 


Die  I.ichfrnumurngrenzunR  der  Tunnel  ist  durch 
die  Umgrenzung  des  Lichtraums  ßcgeben.  Nach  §13 
der  Qrz.  soll  neben  dieser  l'mgrenzung  überall  ein 
Spielraum  von  mindestens  20Ü  tnm  verbleiben  und 
in  Bögen  die  etwa  geänderte  Lage  der  Umgrenning 
berücksichtigt  werden.  Auch  wird  die  Herstellung 
geräuniiger,  in  Entfernungen  von  etwa  50/»  dnandor 
fmmiUxiiBesleUter.vdßaiieestrichener  emp- 
fomen.  OewShnlich  sind  die  ffdiien  Ausmaße  der 
Tunnel  großer  bemessen.  So  haben  die  ausß:cmaiierten 
Strecken  des  Haupttunnels  der  Albulabalui  (s  =  1  m) 
4-20  fli  Solilenbreite,  4  50  /«  Lichtweite  in  21b  m 
Höhe  und  bm  großle  Lichthöhe.  DieCienehmigungs- 
bedingnisse  in  Frankreich  bestimmen  eine  Lichtbreite 
von  0  7  m  beiderseits  der  Vorsprünge  der  Fahrzeuge 
bis  zu  2  m  über  Schiene  und  einen  freien  Raum 
von  l'2m  Breite  zwisdien  der  Inneren  Oevölbe- 
Idbunp  und  den  Fatimucen. 

Über  die  Verkehrslastc«,  die  der  Berechnung 
der  Brücken  bei  S.  zu  gründe  zu  legen  sind, 
finden  sich  nicht  immer  Vorschriften  in  den 
BrOckenverordnungen.  (Die  österreichische 
Brückenverordnung  enthalt  Vorschriften  für 
die  Spurweite  von  76  cm.)  üewöhnlich  werden 
die  talsSchHch  vericehrenden  Fahrbetriebsitifttel 
in  Betracht  gezogen.  Von  be^onilcrt^T  Wichtig- 
keit ist  die  Standsicherheit  der  eisernen  Brücken 
gegen  Winddruck,  venn  die  Hauptträger  im 
Hinblick  auf  die  schmale  Spur  nahe  aneinander- 
gerückt werden. 

Beispiele  ausgeführter  schmalspiirigerBrflcken  und 
An^^ahen  über  Musterpläne  finden  sich  in  Hirk, 
Schmalspurbahnen;  Hb.  d.  Ing.  W.  1910,  Bd.  Vll, 
b.  Teil. 

5.  Oberbau. 

a)  Spurerveiterung.  Nach  den  Orz.  §  2 
sind  »angemessene  Verengungen  und  Erwei- 


terungen" der  festgesetzten  Spurweite  als  Folge 
des  Betriebs  in  der  Geraden  zulässig.  In  den 
Krümmungen  empfiehlt  sich  auch  bei  S.  eine 

Verp;rößerung  der  Spurweite;  sie  darf  jedoch, 
wenn  die  Fahrzeuge  nicht  für  größere  Spur- 
erweiterungen eingerichtet  sind,  unter  Einrech- 
nung  der  frrößten,  infolge  des  Betriebs  zuläs- 
sigen Spurerweiterung  bei  Im  Spurweite  das 
Jl^  von  25  mm,  bei  0-75  m  S|Hirwdte  Jenes 
von  20  mm  und  hei  0  60  m  Spurweite  jenes 
von  18  mm  nicht  überschreiten  (Orz.  §  2, 
Absatz  3).  Für  das  Hflchshnafi  der  Erweiterung 
im  Bogen  schläft  der  AiisschiiR  für  technische 
Angel^enheiten  des  VDEV.  die  Form  ein  vor: 

bd  ijR-Sour  e«w»=  (eoo-ze*»)' 

~   "  sooo 

Die  Spurerweiterung  erfolgt  zumeist  in  Ab- 
sätzen von  4-5  mm. 

b)  Die  Überhöhung  in  Bögen  tterechnet 
sich  nach  der  theoretisch  entwickelten  Formel: 


bei  075  /:w-Spur  «r" 


VIOR"'  ' 
für  Ä  =  100  m  zu  A'"^  =  83 

»   s  =  0-75»    ,  A™"=6'2 


^I^Am/SM.^  t 


V 


5  =  0-60 


A«*  =  50 


Der  im  Jahre  18Q2  vom  VDf^V.  ^^ewählv  Aus 
Schuß  für  technische  Angelegenheiten  empfiehlt 
für 

200.  V*"'^''' 


l  OÜ  m. 


f^rnm  ■  - 


5  =  0-75 


120  •  y^'^*^- 


Die  größte  zulässige  Überböhung  ist  bei  den 
verschiedenen  Bahnen  sehr  verschieden.  Zu 
große  Überhöhungen  sind  eher  nachteilig  als 
vorteilhaft;  man  sollte  bei  der  Meterspur  nicht 
über  100  mm.  bei  0-75  m  Spur  nicht  über 
75  mm,  bei  0  60  m  Spur  nicht  über  35  mm 
gehen. 

Die  RhStischen  Bahnen  ($  ss  1 «)  berechnen  die 

1 000  V 

Überhöhungen  nach  der  Formel  Ä"*"*  i27^^^' 

wobei  k'=40Am/Std.  für  SteiguiiKen  bis  25^  und 
K=30*/«/Std.  für  Steignnjren  über  754»  nnd  in 

Bögen  mit  /?    '  1°)0  m. 

Die  Überhöhung  desäulkren  Schienenstran- 
ges gekrümmter  Qteise  auf  eifcnem  Bahnkörper 
so!)  auf  eine  möglichst  ;^roße  I.änn;e,  mindestens 
aber  auf  das  SOOfache  ihres  Betrags  auslaufen. 

cj  Übergangsbogen  werden  gewöhnlich, 
namentlich  ha  Anwendung  größerer  Fahrge- 
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schtrindi^eiten  in  der  Fönn  der  kubisdien 

Parabel  (Zs  ^)  ausgeftthrt.  Der  Wert  von  C 

ist  von  der  Spurweite,  der  Fahrgeschwindigkeit 
und  der  Übergangssteigung  abhängig  und  hegt 
In  der  Regel  zwischen  750  und  4500;  er 

kann  aber  auch  mit  der  Größe  des  Bogen- 
halbmessers  geändert  werden,  so  daß  der  Über- 
gangsbogen  für  flachere  Bögen  länger,  für 
scharfe  Bdgen  kOrzer  wird,  wodurch  in  ge- 
birßtpem  Gelände  die  Ausführung  der  Über- 
gangsbügen erleichtert  wird  (belgische  Vizinal- 
babnen).  Große  Vorteile  würde  für  diese  Fälle 
Bernoullis  Sclileifenlinie  fLemniskate)  gewähren 
(vgl.  Ostern  Wschr.  f.  off.  Bdst.  Bd.  III). 

d)  Bau  des  Gleises.  Die  Beanspruchung 
des  Oberbaues  einer  S.  einerseits  und  seine 
Widersiandsfähißkeit  andcr-^cits  sind  anders  als 
beim  vollspurigen  Oberbau.  Die  geringere  Weite 
des  Gleises  vermindert  seine  Standfestigkeit; 
die  höhere  Schwerpunktsiage  der  Fahrzeuge 


im  Vergleich  zur  Größe  ihrer  Standlinien  und 
die  größere  Ausladung  der  Wagenkasten  sind 
von  ungünstigem  Einflufi.  Theoretische  Be- 
trachtungen an  der  Hand  der  Zimmermann- 
schen  Oberbautheorie  zeigen,  daß  der  Wert 
der  Größe  y,  die  das  Verhältnis  der  Steifig- 
keit der  Schiene  zur  Eindrückbarkcit  der 
Schwellen  kennzeichnet,  in  der  Regel  zwischen 
V2  und  1  li^  und  der  Schienendruck  P,  der 
vom  Raddrude  abhängt,  bei  S.  größer  ist  als 
bei  vollspurigcn  Bahnen  (vgl.  Bcrnardo  Puig, 
Zeitschrift  für  Eisenbahn  und  Dampfschiffahrt, 
Wien  1896). 

Form  und  Stärke  der  Schienen  wer- 
den durch  die  Spurweite  nicht  beeinflußt.  In 
der  Anwendung  überwiegt  die  breitfüßige 
Schiene,  deren  Gewicht  nicht  zu  klein  gewählt 
werden  darf,  weil  schwache  Schienen  die  Er- 
haltung des  Oberbaues  veileuern.  Vielfach 
wurden  auch  bei  älteren  S.  die  leichten  Schienen 
in  neuerer  21eit  durch  schwere  Schienen  ersetzt 


SchienennaBe  bei  schmalspurigen  Bahnen. 
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'  Auf  Strecken  mit  Steigungen  {Iber  30jfe  und  in 

Für  die  Unterstützung  der  Schienen 
kommen  vorwiqj^end  hölzerne  Querschwellen 
zur  Anwendung.  Oseme  Querschwetlen  finden 

sich  auf  mehreren  deutschen  und  schweizeri- 
schen Bahnen,  auf  den  belgischen  Vizinalbahnen, 
bei  den  Bahnen  mit  f>0  cm  Spurweite,  bei 
Tropenbahnen  und  Zahnstangenbahnen.  Die 
Ausmaße  der  Schwelli  :!  werden  durch  die  Spur- 
weite beeinflußt    i  heoretische  Betrachtungen 


In  Steigungen 
unter  Z^ei- 
sieme  Qiier- 

sch  wellen. 
In  Sleigutigcti 
äber  Tbf». 


Eiserne  Queiv 
schnellen. 

Eiserne  Quer- 
schwdlen. 


längeren  Tunnels. 

zeigen,  daß  größer!  günstig  sind  und 

daB  die  Länge  der  Schwellen  vorteilhaft  mit 
180  m  für  5  =  1  m,  150  m  för  *  =  0"75m 

und   130  rm  für  s  =  O'bO /ti  bemessen  wird. 

Hei  einer  Bettungsziffer  C  —  3,  einem  Schwelien- 
querschnitt  von  20 X'B  r/«  dürfte  bei  einem  zul^ 

s'freti  g'öl'iten  Bett;iiiL;sJruck  von  2kg'cm^  nach  /im- 


MUTiiMiris  Thfnnc  der  Schienendruck  P  ■ 


tj 


(worin  Q  den  Raddruck  darstellt)  höchstens  betragen 
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Für  die  Entfernung  der  Schwellen  gelten 
dieselben  Grundsätze  wie  bd  den  Vollspur- 
bahnen. 


Die  Art  der  Befestigung  der  Scfnonen 
auf  den  Scliwellen  ist  von  der  Spurweite  unab- 
hängig. 

Wie  bei  den  vollspurigen,  so  ist  auch  bei  den 
schmalspurigen  Bahnen  eine  gute  Beschaffenheit 
des  Bettungsstoffes  sovfe  eine  entsprechend 
zweckmäßige  und  kräftige  Gestaltung  des  Bet- 
tungskörpers von  großer  Wichtigkeit  für  die 
Sicherung  der  Lage  des  Oestinges  und  fflr  dne 
gute,  dabei  aber  billige  Unterhaltung  des  Ober- 
baues. Häufig  kommen  Packlagen  mit  Stein- 
schlag zur  Anwendung,  aber  auch  Kies, 
Schlackenasche,  Sand  finden  sich  vereinzelt  vor. 
Die  Bettungbhöhen  liegen  zwischen  12  und 
36  cm;  die  obere  Bettungsbreite  wird  so  be- 
messen, daß  sie  die  Querschwellen  beiderseits 
in  der  Geraden  10-25  cm  überragt;  im  Bogen 
werden  diese  Maße  an  der  Außenseite  wesent- 
lich grftBer,  bis  zu  53  an  (tikhsische  S.) 
gevlfatt  Die  Zwischenräume  zwischen  den 
SchwdJen  werden  bei  manchen  Bahnen  aus 
Ersparungsrfldcsichten  nicht  vollständig  ans- 
gcfüllf. 

Die  Anordnung  des  Schienenstoßes 
folgt  dem  Vorbild  der  vollspurigen  Bahnen. 

e}  Die  Oleis Verbindungen  zeigen  in  ihrer 
allgemeinen  Anordnung  gegenüber  jenen  bei 
vollspurigen  Bahnen  keine  Abweichung.  Ein 
Unterschied  ergibt  sich  hauptsächlich  durch  die 
Zul;issic;kelt  kleinerer  Halbmesser  im  VC'cichen- 
bogen  und  größerer  Kreuzungswinkei  bei  den 
HerzstOcken.  Der  HalbmesserdesWeichenbogens 
soll  nacli  ilfii  Gr/,  in  der  Ref:^cl  hei  1  m-Spur 
nicht  kleiner  als  bei  U-73 /n- Spur  nicht 


kleiner  als  40  m  und  bei  0*60  M-Spur  nidit 

kleiner  als  25  m  sein;  nur  bei  entsprechender 
Bauart  der  Betriebsmittel  können  schärfere  Bögen 
vorfcommen;  bei  einer  Fahi^geschwindigkeit  von 
höchstens  20  km  sind  auch  Schleppweichen 
zulässig.  Die  HerzstückneigUDg  beträgt  zumeist 
1 : 7  (80  7'  48")  und  1 :  8  (7«  7'  30"),  bei  60  cm 
Spurweite  auch  1 :  5"I6  (I  P).  Die  Zungenvor- 
richtungen werden  der  Einfachheit  halber  sym- 
metrisch gestaltet;  Zungenlänge  zwischen  2  2  bis 
3-2 /n,  selten  kleiner;  Spurrinne  33-35  mm. 

Gleiskreuzungen  bei  gleichen  Spurweiten 
werden  nach  den  Grundsätzen  vollspuriger 
Bahnen  angeordnet  Fflr  Kreuzungen  schmaU 
und  voIlspunVer  Gleise  in  Schienenhöhe  kommen 
jetzt  nur  noch  Schienen  der  Vollspurbahn  zur 
Anwendung,  vodurch  die  Anlage  verbessert  und 
vereinfacht  wird.  Soll  der  Schienenstrang  des 
Vollspurgleises  keine  Unterbrechung  erfahreni 
so  vird  das  Scbmalspurgleis  entsprediend  hoch 
gehoben;  einfaclier  ist  die  Anordnung  mit  Ein- 
kerbung der  Volispurschienen. 

f)  Zweispurige  Gleise  für  den  Verkehr 
schroal-und  vollspuriger  Fahrzeuge  bestehen  ent- 
weder aus  3  oder  4  Schienensträngen.  Schwierig- 
keiten bietet  die  Abzweigung  des  Schmalspur- 
gleises aus  dem  Vollspargleis;  hier  können 
die  Weichenformen  sehr  verwickelt  werden 
(vgl  Weichenanlagen  der  sächsischen  Schmal- 
^urbahnen»  Der  Zivilingenieur,  1885,  S.  569 
u.  Die  4schienige  Gleisanlage  in  Kapfenbera 
Mitt  a.  Lok.-  u.  Strbw.  1894,  S.  137).  Bei 
4schien{gem  Oleis  von  1  m-Spur  und  Vollspur 
kann  eine  Vereinfachung  der  Weichenanlage 
durch  NäherrQcken  des  äußeren  schmalspurigen 
Schienenstrangs  an  den  Voll^urstrang  erddt 
werden  (vgl  Noyelles-St.  Valiry,  R4v.  gto. 
d.  ehem.  1888,  I  u.  1891,  I). 

6.  Bah n hofanlagcn.  Bei  rein  schnjalspuri- 
gen  Bahnhöfen  beeinflußt  die  Spurweite  nur  die 
Abstände  der  Gletsachsen,  die  Weichenanord- 
nungen, die  Umgrenzung  des  lichten  Raumes, 
die  OriVBe  der  Lokomofiv*  und  Wagensdiuppen. 

Nach  den  Grz.  soll  die  Entfernung  der  Gleis- 
acbsen  mindestens  gleich  der  um  600  mm  ver- 
mehrten größten  Fabrzetig-  oder  Ladebreite, 
wenn  diese  größer  als  die  Fahrzeugbreite  ist,  sein. 
Bei  s  =  1  /n  und  0  75  m  beträgt  die  Qleisent- 
femung  je  nach  örtlichen  Verhältnissen  3  20  bis 
3  60/«,  bei  Rollbockverkelir  4—4-25/«;  bei 
0*60  m  f  Ti den  sich  Entfernungen  von  2  m  bis 
2  5Ü^/j.  1  ui  die  Umgrenzung  des  lichten  Raumes 
ist  das  „Verladeprofil"  (Abb.  218  U.  219)  maß- 
gcliend.  Die  .Ausmafie  der  Schuppen  richten 
sich  nach  der  Anzahl  und  Größe  der  einzu- 
stellenden Fahrtietriebsmittel. 

Bei  getnischtspurigcn  Bahnhöfen  (z.  B.  An- 
schluß der  S.  an  Vollspurbahn)  kommen  haupt- 
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sSdlKdl  in  Betracht:  die  Art  des  übergehenden 
Personen-  und  Oülerverkehrs,  der  Ubergang 
der  Vollspurwageri  auf  die  Schmalspur,  die 
Betriebseinteilung  auf  dem  Anschlußbahnhof. 
Diese  Umstände  sind  entscheidend:  oh  die 
Schmalspurgleise  in  den  Bereich  der  Vollspur-  i 
gleise  und  des  Vollspurbatinhofe  oder  -  unter 
Anwendung  von  Verbindungsgleisen  -  außer-  ' 
halb  dieses  Bereiches  gelegt  werden  sollen;  ob 
fOr  die  Umladung  der  Qflter  das  Schmalspur- 
gleise  dicht  neben  das  Vollspurgleis  und  in 
solcher  Höbe  anzuordnen  ist,  daß  die  Fußböden 
der  beiden  gOterwechselnden  Wagen  in  gleicher 
Höhe  sind,  oder  ob  durch  Vermittlung  einer 
Umladehaile  die  Verladung  der  verschieden- 
spurigen  Wagen  unabhängig  voneinander  be- 
t^werkstelligt  wird;  ob  die  Voilspurvagen  mit 
Hilfe  von  Rollböcken  oder  Plattformwngen  auf 
der  Schmalspur  befördert  werden,  zu  welchem 
Zweck  eine  besondere  Gleisanlage  notwendig 
wird,  oder  ob  Umladevorrichtungen  in  Anwen- 
dung kommen.  Schmalspurige  Verschiebegltise 
werden  vorteilhaft  getrennt  von  den  Vollspur-  i 
gleisen  angelegt;  eine  Si  il;!if  Trennung  ist  auch 
bei  größeren  Güterbahnhöfen  empfehlenswert, 
z.  B.  Oflterlnhnhof  der  S.  Flensburg-Kappeln  in 
Flensburg,  der  S.  Kapfent)eiig>Au-Seewicsen 
(Steiermark)  in  Kapfenberg. 

7.  Betriebsmittel  der  S. 

a)  Dampflokomotiven.  Solange  die 
Schmalspur  nur  für  schwachen  Verkehr  tind 
geringe  Zuggeschwindigkeit  bestimmt  ist,  ge- 
nflgen  leichte  2achsige  und  Sachsige  Tender- 
lokomotiven  mit  Vorratsräumen  für  0*5— 1  "5/ 
Kohlen  und  l-3m^  Wasser;  durch  kurze Rad- 
stSnde  und  bd  3  Achsen  auch  durdi  »eittiche 
Verschiebbarkeit  der  Mittelachse  wird  leichte 
Bogenläufigkeit  ermöglicht.  Größere  Leistungs- 
fihigkeit  der  2achsigen  Lokomotive  wurde 
(z.  B.  auf  der  Bosnahahn)  durch  Doppelloko» 
motiven  (s.  d.)  (2  mit  den  Führerständen  anein- 
andergekuppelte  2achsige  Tenderlokoinüti\en) 
erreicht;  in  neuerer  Zeit  hat  man  diese  Ver-  • 
wendungsart  meist  wieder  aufgegeben  und  ver- 
wendet die  beiden  Lokomotiven  als  Zug-  und 
Schicbelokomotive.  Die  Anwendung  großer 
Steigungen  und  kleiner  Krümmungshalbmesser 
bei  zunehmendem  Gewicht  der  Züge  führte  zu 
den  gegliederten  Lokomotiven  (Bauart  JWeyer, 
Hagans,  Klose,  iMalfi  t),  mit  denen  auch  größere 
wirtschaftliche  Erfolge  erzielt  werden.  Je  größer 
und  wichtiger  das  Anwendungsgebiet  der 
Schmalspur  wurde  und  je  mehr  sich  der  Be- 
trieb schmalspuriger  Bahnen  in  Oliederung  | 
des  Zugverkehrs  (Trennung  des  Pcrsonenver-  1 
kchrs  vom  Güterverkehr,  hinführung  der 
Schnellzüge),  in  Schwere  der  Züge  (bis  zu 
450  /)   und   I  ahrgeschwindigkeit    der  Züge  , 


(bis  zu  80  km/SXd.)  dem  der  Vollspurbahnen 
näherte,  ohne  daß  die  Eigenart  der  Schmal- 
spur (kleiner  Bogenhalbmesser,  innige  An- 
passung an  das  Gelände  auch  durch  An- 
wendung starker  Neigungen)  preisgegeben 
wurde,  um  so  größere  Fortschritte  machte 
der  Bau  der  Schmalspurlokomotiven  in  b^g 
auf  Leistungsfähigkeit  und  Bogenläufigkeit  bei 
wirtschaftlicher  Ausnutzung  des  Brennstoffs 
(Tenderlokomotiven  der  Bauart  C,  F,  1  C,  1  D, 
D-j-D;  Lokomotiven  mit  2-  und  3achsigen 
Schlepptendern;  Anwendung  der  Verbund- 
wirkung, der  Dampföberhitzung;  lange  Kessel; 
große  Heizflächen  bis  zu  188  «^j  hohe  Lage 
der  Kesselmitte;  verschiebbare  Hohlachse; 
Kiien- Lindner -Achsen;  Drehgestell  Krauß- 
Heimholtf  u.  s.  w.).  Auch  für  die  Spurweite 
von  60  cm  werden  jet't  -^rhr  leistungsfähige, 
für  größere  Fahrgeschwindigkeiten  geeignete 
Lokomotiven  gd»ut. 

Die  sprunghaft  erfolgenden  Fortschritte  im 
Bau  schmalspuriger  Lokomotiven  und  Fahr- 
zeuge überhaupt  finden  sich  von  Oberingenieur 
Zezula  sehr  eingehend  besprochen  in  der 
Ztschr.f.Kleinb.  1908, 191 1  -  1915.  Die  neben- 
stehende Obersicht  enthalt  neuere  Angaben  fiber 
besonders  leistungsflhigp  Lokomotiven. 

In  Taf.  XI,  Abb.  1  ist  die  1  D-Zwillings-Hcißdampf- 
lokomoti VC  Serie  0*/j  der  Rhätischcn  tkhn  (fürMeter- 
spur>  dar^stellt.  Die  [.okomotlve  hat  Schlepptender 
und  kann  Krümmungen  bis  zum  kleinsten  Ruuus  von 
100 /R  durchbhren  (Wekhenbogen  bis  zu  90  m). 
Diese  Lokomotive  wird  auf  Strecken  bis  zu 
Steigung  mit  sehr  gutem  Erfolg  verwendet.  Ihr  Ad- 
häsions^jc«  iclit  beträgt  416 /,  ilir  Gesamtgewicht 
46  gs  /,  ihr  Kadstanü  beträgt  4050  bzw.  6100  mm, 
«as  (ine  durchschnittliche  Betastung  von  TT  t  f.d. 
laufenden  m  Gleis  ergibt. 

Taf. XL  Abb.  2a-c  zeigt  die  D-Verbund-Tender- 
lokomotive  für  750  mm  Spurweite  der  sächsischen 
Staatsbahnen.  Die  Anordnung  der  ersten  und  letzten 
Achse  als  Klien-Undener-Achsen  (s,  Art  Hohlachsen) 
gestattet  das  anstands1(^  Befahren  von  Gleisbögen 
mit  ^Qm  Krümmungsradius  auf  der  Strecke  und  von 
Weiclicnbogen  mit  nur  43  m  Radius  trotz  des  Krol'.en 
Radstandes  von  3'K)0  OT/77.  Der  Kessel  hatl4Atm.  Fk- 
triebsspannung.  Die  Lokomotive  hat  250  PS.  und 
ist  eine  der  leistungsfähigsten  Schmalspurlokomotiven. 
(Eine  ähnliche  Lokomotive,  _jcdoch  als  Zwillitigs- 
lokomotive,  wurde  auch  in  Österreich  gebaut.)  Die 
näheren  wichtigsten  Angaben  sind  in  der  Tabelle 
S.  361  enthalten. 

Taf.  XI.  Abb.3a^c  stellt  die  B B-Verbund-Tender- 
lokomotive  Bauart  Meyer  der  siichs'schen  Staatseisen- 
batinen  dar.  Von  dieser  I  nknmotivbüuart  haben  die 
sächsischen  Staatsbahnen  intoige  der  j^emaclueti  giueu 
tirfahrunRen  45  Stück  beschaut.  Dun  n  den  ^jrußcn 
Radstand  von  6200  mm  entfallen  auf  den  laufenden  m 
desselben  nur  4  42  /.  Das  Adhäsionsgewicht  betragt 
27*4/  bei  einem  größten  Acbsdnick  von  6*9 1 

Taf.  XI,  Abb.  4a  u.b  stellt  dIeC  1-Verbund-Tender- 
lokoinotis  ■-■  Serie  l  'v  für  760  mrrt-Spnr  der  Österreichi- 
schen Staatbbalinen,  l  ai.  Abb.  u.  b  dieC2-Teader- 
lokc)iTK)t:ve   jjlficUer  ^[lurvteuc  Serie  N'v  (ebentalls 

mit  Verbundwirkung)  ebenfalls  der  österreichischen 
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Staatsbahnen  dar.  Die  erstere  Lokomotive  hat  ein 
Adhasionsgewicht  von  229  /.  ihre  Zugkraft  am  Zug- 
haken beträgt  auf  der  größten  Steigung  von  32fU 
einem  Reibuorakoeffizienten  von  ■/«)  26ö0  kg. 
letztere  Bauvf  (Taf.  XI,  Abb.  5io.b)  hat  geringeres 
Adhäsionsgewicht,  somit  auch  geringere  Zugkraft. 
Der  Einzelachsdruck  der  ersteren  Bauart  beträgt  11 1, 
das  mittlere  Oevicht  f.  d.  laufenden  AI  Ridsitnd 

(4000  mm)  beträgt  ö  S  t. 

Die  gute  tmstellbarkeit  des  Hi!>'>e!gestel!s  (s.  d.), 
in  dem  die  letzte  Achse  gelagert  ist,  sowie  die 
Seitenvcrschiebbarkeit  der  letzten  Kuppelachse,  die 
durch  das  Bi^ieestell  beeinflußt  wird,  erpbt  sehr 
guten  Kurvenlauf  der  ersteren  Bauart.  Die  m  Abb.  5 
dargestellte  Bauart  weist  ein  Diehgestell  unter  der 
Feuerbüchse  auf,  und  wird  der  nihige  Kurvenlauf 
(insbesondere  beim  Einlatif  in  die  Gleisbögen)  durch 
das  spurkranzlose  Treibrad  gesichert  Diese  beiden 
Lokomotivbauarten  verdanken  ihre  besonct  r  ,  i  -jhe 
L.eistungsfähigkeit  (270und  JSO  PS.)  ihrer  holien  Kessel- 
apannung  (13  Atm.)  und  der  Anwendung  der  Verbund- 
wirkung. Sie  weisen  eine  Leistungsfähigkeit  von  3  54 
bzw.  3-68  PS.  f.  d.  f/n  Spurweite  und  9-76  bzw.  10-57  PS. 
f.  d.  /  Lokotnotivgewicht  auf,  weldie  Werte  ala  be- 
sonders günstig  zu  nennen  sind. 

b)  Der  c  Ick  irische  Betrieb  iiat  nament- 
lich bei  den  kleineren  Spurweiten,  bei  denen 
man  eine  zweclcmäßige  Anordnung  kräftiger 
Motoren  anfangs  fQr  nicht  mOglich  hielt,  ver- 


liältnismäßig  spät  Anwendung  gefunden;  er 

gescliieht  mit  Triebwagen  und  elektrischen 
Lokomotiven,  welch  letztere  besonders  auf 
schwdzerisdien  Bahnen  verkehren  (RhStische 

Bahnen,  Berner  Oberiandbahnen  u.  s.  ».). 

^  Auch  Triebwagen  mit  Dampf  preß  iuft- 
oder  Oasantrieb  finden  bei  S.  Anwendung, 

doch  werden  sie  in  neuerer  Zeit  immer  mehr 
durch  elektrische  Triebwagen  verdrängt. 

d)  Personenwagen.  Die  Forderung  eines 
tnnlidi  gerinf^en  Eigengewichts  f&r  dnen  Platz 

bei  einer  dem  Zweck  und  der  Lilnge  der 
Fahrt  entsprechenden  Bequemlichkeit  der  Rei- 
senden hat  zur  Anwendung  langer  Wagen 
unter  F.inbau  von  Drehgestellen  geführt;  kür- 
zere Wagen  erhalten  gewöhnlich  2,  seltener 
3  Achsen.  Auf  S.  mit  Hauptbahncharakter  ver- 
kehren Speisewagen,  Schlafwagen,  Aussichts- 
wagen und  sind  auch  in  die  gewöhnlichen  Per- 
sonenwagen Waschräume  und  Aborte  einge- 
baut. Auch  Krankenwagen  Stehen  auf  Sdiweizer 
Bahnen  in  Verwendung. 

Näheres  in  der  nachfolgenden  Übersicht  über 
neueie  achmabpurige  Penooenvagen. 


Spunteite   .  m 

Lange  des  \X°:i^t  n  s  et  n  scii  h  e  fiUch  Buffer  mm 

m  Wagenkastens  • 

Breite  ■  •   * 

Höhe  •  «        über  dem 

FuBboden: 

mit  Aufbau  

ohne    »   .  * 

Breite  des  Seitengangs  • 

•     «  Mittelgangs  » 

Anzahl  und  l^ngii  der  Plattformen  • 

,      der  Achsen  

Radstand  der  Drehgestelle  

EntferniKig  dtM  [  )rohM[>fen  .... 

Ijidacliacn  

Riiddun  :iiiu-s-(T  » 

Altzahl  der  Platte  


1  i.7f;o 
14.80U 
2600 


2510 
670 


4 

1700 

!  l  'Hin 


Eigengewicht  des  Wagens  mit  Bremse  t\  IS'56 


17  5f6 
13.224 
2682 


2817 

(m 

bei  Kür hf; , 
()7() 

raiHii 
2X700 
4 

180O 

11  1<'0 

29 


28-34 


Ü7fiü 

äälü 
2200 


2275 


570 


2X1550 
2 


2£> 


8-35 


0-750 
12.'S8n 
1U.000 
2400 


2250 


380  u.  480 


2X9M 
4 
1300 

7bix) 
V) 

.    und  IS 

Stehplätze 
917 


0  760 

y20() 

830Ü 
2400 


580 


3 

3000  4- 

'?000 

620 
10 


9-10 


'  Üi:r  Ua^cii  liai  cm  Ladegewicht  vua  lü /,  viiicfi  Ladtrauia  von  20  2Q/;i*  und  ane  ßüdca- 
fläche  von  1 1'27  m\  Die  Sitze  (30)  sind  an  der  Längsseite  und  abklappbar;  10  Stehplätze. 


e)  Ofiterwagen,  Post-,  Dienstvagen. 

Der  Bau  der  Giitenrngen  /x-'\'^[  das  T^e=;freln*n, 
bei  Steigerung  der  Tragfähigkeit  und  Vermin- 


derunff  des  Eigengewichts  die  Schmalspur  fQr 

die  Förderung  aller  Arten  von  Gütern  geeieinet 
zu  machen;  Bau  und  Anwendung  von  Sonder- 
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wagen  nehmen  daher  in  großem  Ausmaß  zu. 
Gute  AusnQtzung  der  Schmalspurgüterwagen 
fordert,  daß  deren  Tragfähigkeit  jener  der 
Vollspurwagen  oder  einem  einfachen  Bruchteil 
derselben  gleichkommf  (z.  B.  2  Scbmalspur- 
wagen  auf  einen  Vo!!^punra<^en);  es  verkehren 
auf  haupibahnähnlichen  S.  bedeckte  Güter- 
wagen mit  15  ^  und  offene  Güterwagen  mit 
25  /  Ladegewicht  Um  bei  den  kleineren  Spur> 


weiten  die  erforderliche  Standfestigkeit  der 
Wagen  trotz  der  für  große  Ladefähigkeit  not- 
wendigen größeren  Breite  des  Wagenkastens 
zu  erzielen,  wird  die  Plattform  entsprechend 
niedrig  gelegt  (z.  B.  durch  Lagerung  derAdisen 
innerhalb  des  Drehgestellrahmens  in  halber 
Höhe  des  Drehgestellträgers).  Neuere  Bau- 
weisen zeigt  nachstehende  Obersicht: 


I 


l.u-lic 


l.nttcrnnng  <ler  Li)üaUis»cn    ....  nun  : 

Laik-i;i."Jiicht  t\ 

Brerrise   


wicht 


Spi;r\i!.iic  m  t  I 

!  .ai:i;cdt:s\X'acj(  tisi.  ;n».-iila-:);iLh  H:iffer/Bm  I  I5.'i70 

Lichte  |,:uit;i.  des  Wagenkastens  .  .    .  '  IJ  ^70 

,     Brc:tu    •  ,  ...  2170 

ir    Höhe   •  .  .  .    •  213& 


1 

12.820 


^  -  f. 


0  750 
10.230 


076Q 
9460 


1  1  _7(m:) 
lr> 

Spindei- 
bremse 


15-340 


20 -SO 
]ii.lü(J 

S<,■lb^^täti 
geLuft- 

sause- u. 
Spmdel- 
Dremse 
11-420 


IS 
10 
brcmsc 


6-500 


18  7ü 
20 

>elbstt;iSi- 
gc  Luft- 

sauge-  u. 

Spindel- 
bmnse 
7300 


XT 


0  6(XJ 

0<:00 

S4S() 

I2.8(X) 

SQ30 

12.000 

k>00 

1900 

<>0ü 

(Höheder 

Bord- 

Tände) 

11-27 

2\<A) 

S740 

lOStX) 

10 

20 

Spindel- 
bremse 


4-500 


7-680 


/J  Außergewöhnliche  Fahrzeuge.  Zur 
Beförderung  von  Vollspurwagen  auf  Schmal- 
spurgleisen dienen  Rollböcke  und  Beför- 
derun ps^ratren  (Forderplattformwagcn). 

Für  die  Verladung  des  Vollspurwagens  auf 
die  Rdlbdcke  oder  den  Befördemngswagen 
ist  eine  besondere  Gk'jj.an!ajjc  erforderlich. 

tif  i  Rüllbütktn  rvidn  das  schniaispurijjc  Wrlade- 
gleis  auf  wenigstens  \2m  lingc  in  das  V "lKp'.irt,'!eis 
hinein,  das  sich  gegen  sein  Ende  zu  anfan»;'-  all- 
tnählich,  dann  mit  einem  starkem  Knick  so  meit 
neigt,  daß  die  Räder  de»  Vollspurwagens  auf  die 
Rollbficke  sloBlos  auflaufen;  es  ninn  auch  das  Voll- 
spurgleis wagreclit  angcle^jt  und  das  Schmalspurgleis 
mit  (icfällc  geführt  werden  (btachtcnswerte  Anlage 
beschrieben  im  Zentralbl.  d.  l;.ni\  i-rw.  191^).  Bei  Ver- 
wendung von  befcrJerungsuagtii  «-erden  die  voll- 
spuri}^i.-ii  Wajjen  den  schmalspurigen  Fahrif  k^;i;i  tiber 
eine  l  adcrampe  zugeführt,  die  mit  einem  vollspuri- 
gen Gleis  in  der  H&Hc  Vmd  In  der  Verlängerung;  der 
auf  dem  Befördeningsvagen  angeordneten  I-.»hrächie- 
nen  fflr  den  Vollspurwagen  versehen  Ist. 

Bei  der  baulichen  Anlage  der  S.  muß  hinsichtlirh 
desLichiraumprofilsdem  Verkehr  vollspuriger  Wagt» 
Ri  cliiiting  getragen  werden.  (Näheres  s.  Art.  Roll- 
bucke.) 

8.  Die  Bauwürdigkeit  schmalspuriger 
Bahnen  wird  von  verschiedenen  Eigenheiten  der 


Schmalspur  beeinflußt,  die  in  Vergleich  mit  den 
betreffenden  Eigenheiten  der  Vollspur  zu  ziehen 
sind.  Dabei  darf  aber  auch  dieGrößeder  Schmalen 

Spur  selbst  nicht  außer  acht  gelassen  werden. 

a/  Die  Leistungsfähigkeit  der  Schmal- 
spur ist  in  den  letzten  Jahren  durch  Vervoll- 
kommnung der  Fahrbetriebsmittel  und  Erhö- 
hung der  Fahrtjeschwindifjkeit  bedeutend  ge- 
steigertworden. Es  können  alle  Arten  \  ün  (lütem 
(auch  Vieh,  Langholz,  militärische  Güter,  Kohlen, 
Erze,  zerbrechliche  .Massengüter)  ohne  Schwie- 
rigkeil befördert  werden.  Die  Bewältigung  eines 
großen  Verkehrs  ist  erwiesenermaßen  weit  we- 
nit:cr  von  der  Spurweite  c\h  von  betriebStech« 
nisciieu  Einrichtungen  abhängig. 

Der  größte  Wlometrische  lahresveritehr  Im  Be- 

triehijahr  1ill2,'13  betruf^;  .luf  der  S.  f'hristiania- 
Dratiurfti  ')70.635  Per-ciu-n  und  au!  der  norwc- 
{jiSv  hrti  K'nn  -.hal'.n  1 -)').7 1  S  /  fi  u  t  r  r. 

All  IcliciiiJeu  I  ii-Tfii  h(  ttirderie  irn  Jahre  1^/13: 
K'luitrche  Bahn  (1  m  r<[Mi:vieite)  4b.l65  Stück,  dar- 
unter 20.5lf)  Ochsen  und  Kühe  und  2ü58  Pferde; 
die  sächsischen  S.  (75  an  Spurweite)  24.Söf)  Stück 
und  die  Mecklenbui]g-Poromersche  S.  (tiO  cm  Spur- 
weite) 6130  Stfick;  darunter  359  Ochsen,  083  Kflhe 
nnd  23  Pferde. 
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Schraal^HiriMdifictt.  -  Scfamld. 


Der  Bequemlidikeit  der  Reisenden,  namentlich 

bei  langen  Fahrten,  i^t  durch  Anwendung  der 
auf  Vollspurbahnen  erprobten  Bauweisen  der 
Personenvagen  auf  vielen  S.  durch  EinfQhning 
von  Schlaf-,  Salon-  und  Speisewagen  und  von 
Schnellzügen  in  hohem  ürad  entsprochen 
worden.  Auch  hier  bleibt  die  Spurweite  ohne 
Einfluß. 

b)  Die  Umladung  der  Güter  ist  auch 
bei  lebhaftem  Wechselverkehr  zwischen  den 
Bahnen  weder  So  mifilldi,  noch  so  teuer,  daß  ' 

die  Schmalspur  von  vornherein  auszuschliefkni  ' 
wäre.   Zweckmäßigkeit  der  üleisanlagen  und  , 
Umladceinrichtungen  vermindert  die  Umlade-  I 
kosten,  die  im  Durchschnitt  2"5  -  5  Pf.  für  I 
100  kg  betragen.  Ähnlich  stellt  sich  der  hracht- 
satz  fOr  Rolibödce.  Die  Umladekoslen  fallen 
umsowenigcr  ins  Gewicht,  je  größer  der  ganze 
Förderw^  des  Gutes  (auf  Voll-  und  Schmal* 
spur)  ist 

Die  Baukosten  schmalspuriger  Bahnen 
liegen  sell>stvers(andlich  zwischen  weiten  Grenz- 
werten. Ganz  öberschlägig  kann  man  sie  in  mittel- 
ganstigemGelinde  annehmen  für:  1  m  Spurweite 
zu  70.000  M.,  für  0-75  m  Spurweite  7U  60.000 M., 
für  ü  öü  m  Spurweite  zu  40.000  M/An». 

Bs  kosteten  durchschnittlidi  fOr  1  Am  Bthnllnge 

die  S.  in  Sachsen  (0-75  m)  100.000  M..  in  Württemberg 
(075/n)  77.000  M.,  in  der  Schweiz  (1  m)  U  1.000  M.. 
in  Norwegen  (1  m  und  0  73 /n)  72.00Ü  M.  Hei  der 
Mccklenbur^-Poinnicrscht-n  S.  (O  ftO/r;)  kostete  \  km 
20.f)5=)  M.,  doch  wurde  der  ^röHtf  IVil  dt-s  erforder- 
lichen Baugrundes  uneatgettlich  überlassen.  Vgl.  die 
alljährlichen  Veröffentlichungen  Zeiulas  in  der 
Ztschr.  f.  Kleinb. 

Ein  Vergleich  der  Baukosten  zwischen  Voll- 
und  Schmalspur  bei  gegebener  Bahn  kann  von 

zwei  Voraussetzungen  atisgehen:  die  schmale 
Spur  tritt  ohne  Achsenänderung  an  Stelle  der 
Vollspur  (Straßenbahn,  ebenes  günstiges  Ge- 
lände) oder  die  Linienführung  der  S.  erfolgt 
unter  Verwertung  aller  technischen  Eigenheiten 
der  Schmalspur,  so  daß  die  Achsen  der  beiden 
Vergicichslinien  sich  nicht  decken.  Im  ersteren 
Fall  kann  die  Ersparnis  leicht  ermittelt  werden, 
im  zweiten  r'all  ist  eine  besondere  Baukosten- 
berechnung für  jede  Linie  notwendig;  allge- 
meine Schfit-'ungen  führen  leicht  zu  Irrtümern. 
Dieser  zweite  Fall  liegt  zunächst  auch  vor, 
wenn  2  Linien  verschiMlener  Schmalspurweite 
vertliclicn  werden  sollen. 

d)  Auf  die  Betriebskosten  bleibt  die  Spur- 
weite bei  fachgemäßer  Ausführung  der  Anlage 
und  der  FahrbetriebsmiUel,  ferner  bei  /weck- 
mäßiger Verwaltung,  Retrirhsv^'eise  und  Bahn- 
erhaluing  im  wesentlichen  ohne  LinfluB.  Die 
Bahnuntcrhaltungskosten  sind  bei  entsprechend 
kräftigem  Oberhau  nicht  höher  als  auf  der 
Vollspur;  das  gleiche  gilt  von  den  Zugförde- 


rungskosten btt  guter  Bauart  der  Lokomotiven. 
Die  Zahlenwerte  der  Betriebskosten  sind  sehr 
verschiedene.  Die  Erneuerungskosten  des  Ober* 
baues  und  der  Fahrbetriebsmittd  sind  ent- 
sprechend den  kleineren  Ausmaßen  geringer 
als  bei  Vollspur. 

e)  Als  Triebkraft  steht  die  Dampfkrafl 
noch  im  V^ordergrund;  die  Befürchtung,  daß 
elektrische  Motoren  bei  kleiner  Spurweite  nur 
sehr  beschränkte  Ausmaße  erhalten  können, 
da  sie  zwischen  die  Räder  einer  Achse  Cln- 
gebniif  'a-erden,  hat  sich  nach  den  ErLihrunpen 
als  tucht  liegrundet  erwiesen.  Man  verwendet 
elektrischen  Betrieb  bei  Bahnen  von  75  cm 
Spurweite  und  es  ist  seine  Anwendung  bei  60m 
Spurweite  bei  den  Fortschritten  auf  diesem 
Od>iet  wohl  aiidi  nur  eine  Frage  der  Zeit  Im 
übrircT,  besteht  kein  7ii^nmmenhtng  zwischen 
Triebkraft  und  Spurweite. 

Die  Lokomotiven  der  Jungfraubahn  (\  m\  besitzen 
Motoren  von  165  PS.,  Jene  der  Rhitischen  Bahn 
(1  m)  sokfae  von  30O  PS.;  die  2achsigen  ^hnrad- 
lokomotiven  der  Wengcmalpbahn  (SO  cm)  haben 
Motoren  von  150  PS.  und  fördern  einen  Zug  von 
33-44  t  über  250'W. 

f)  Für  dieQröße  der  zu  wählenden  schmalen 
Spur  sind  vielfech  Örtlfche  Orftnde  maßgebend; 

z.  B.  wird  in  Oslerreich  aus  militärischen 
Gründen  die  seinerzeit  für  Bosnien  durch  Zu- 
fall gegebene  Spurweite  von  76  cm  vorge- 
schrieben. In  Betracht  kommen  wohl  nur  die 
Spurweiten  von  1  m,  ^'Vl^  m  {01b  m),  0  60/«; 
die  von  diesen  Maben  wenig  abweichenden 
Spurweiten  (1-067,  O'OO,  0  80  u.  s.  w.)  kommen 
nur  für  Gebiete,  wo  sie  schon  von  fnlher  her 
in  Anwendung  stehen,  in  Betracht.  Die  Bahnen 
mit  1  m  und  0*75  m  stehen  bezflglich  der 
Leistunf^fähigkeit  fast  auf  gleicher  Höhe;  die 
Spurweite  von  0*60  m  ist  jedenfalls  weniger 
leistungsfähig,  wenn  auch  die  Dampflokomotiven 
fi'ir  derartij^  schmale  Bahnen  in  der  Gegenwart 
eine  erfreuliche  Entwicklung  im  Hinblick  auf 
ihre  Förderkraft  erfahren  haben.  Birk, 

Schmid,  Adalbert  Ritter  von,  hervorragender 
österreichischer  Fisenbahntechniker,  Ministerial- 
rat im  Handelsministerium  in  Wien,  geboren 
1804  zu  Ourschdorf  in  Österreidiiseh-Schlesien, 
gestorben  1868  in  Wien. 

S.  wurde  bei  der  1 850  erfolgten  Organisation 
der  neuen  Oeneraldirektion  der  Kommuni- 
kationen zum  Generaldirektor  der  Abteilung 
für  den  Eisenbahnbetrieb  ernannt.  Als  1851 
I  die  unter  seiner  Leitung  ausgearbeitete  ,  Eisen - 
bahnbetriebsordnung  für  Österreich"  erlassen 
I  wurde  und  sich  die  Notwendigkeit  der  Errich- 
tung einer  Aufsichtsbehörde  für  den  Betrieb  der 
I  Eisenbahnen  ergab,  wurde  S.  als  der  hierfOr 
;  geeignete  Mann  erkannt  und  zum  Vorstand 
[  der  neuen  Generaldirektion  der  Kommuni- 
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kationen  ernannt.  1853  wurde  S.  als  Referent 
für  Eisenbahnbetriebsangelegenheiten  in  das 
Handelsministerium  berufen  und  1855  mit  der 
Leitung  der  Betriebsdirektion  der  südlichen 
Staatsbahnen  Wien-Graz  mit  dem  Sitz  in  Wien 
betraut  und  später  zum  Betriebsdirektor  er- 
nannt; in  dieser  Stellung  verblieb  er  bis  zum 
V'erkauf  der  Staatsbahnen  im  Dezember  1858. 
185y  trat  S.  in  Disponibilität  und  wurde  1861 
in  das  neu  errichtete  Ministerium  für  Handel 
und  Volkswirtschaft  berufen;  1866  trat  er  in  den 
Ruhestand.  Er  schrieb:  «Die  Beurteilung  der 
Semmering-Lokomotive"  sowie  , Berechnungen 
der  Leistungsfähigkeit  von  Lokomotiven  und 
die  Betriebskosten  der  Eisenbahnen",  „Über 
die  Konservierung  von  Eisenbahnschwellen", 
»Über  die  Elektrizität  als  Telegraph  und  Wächter 
auf  Eisenbahnen"  u.  s.  f. 

Schmieden  (forging;  forger;  forgiare),  Form- 
gebung bezweckende  Arbeit  an  Werkstücken  aus 
Eisen  und  Stahl  in  der  Glühhitze  entweder  unter 
Anwendung  von  Hammerschlägen  (S.  im  engeren 
Sinn)  oder  von  ruhigem  Druck  (Preßschmieden). 
Man  hat  ferner  zu  unterscheiden  das  S.  mit  der 
Hand  und  das  S.  mittels  Maschinen.  Es  werden 
dabei  Kormen  erzeugt,  die  entweder  nur  wenig 
Nacharbeit  oder  die  zur  Erziclung  genauer  Ab- 
messungen noch  eine  weitere  Ausarbeitung  er- 
fordern. 

Das  zu  schmiedende  Ma(erijl  wird  für  die  Bearbei- 
tung rotglühend  oder  schwach  weißglühend  und  nur 
zum  Schucilien  hell  weiHglühend  (Schwei livrarm)  ge- 
mach». In  diesem  Zustand  wird  das  Material  so  lange 
bearbeitet,  bis  es  dunkclrotglühcnd  wird,  worauf  das 
Schmiedstück,  wenn  es  die  verlangte  Form  noch  nicht 
erlangt  hat,  nochmals  erhitzt  werden  muß. 

Zur  ErwärmunLi  des  zu  schmiedenden  Ma- 
terials dienen  Schmiedfeuer  oder  Glüh-  oder 
Schweißöfen. 

Die  Sc hniiedf  euer  (Schmiedherde)  sind  entweder 
an  eine  Wand  aus  mit  Fisenplatten  armiertem  Mauer- 
werk oder  aus  einem  Oußeisentisch  T  (Abb.  220)  mit 
einem  darüber  befindlichen  Rauchmantei  R  her- 
gestellt, der  den  Rauch  in  einen  in  der  Mauer 
angebrachten  Schornstein  S  führt,  oder  sie  sind 
freistehend  angeordnet,  in  welch  letzlerem  Fall  ein 
konischer  Rauchmantel  mit  blechernem  Abzugrohr 
sich  darüber  befindet.  Um  starke  Hitze  zu  erzielen, 
wird  dem  Feuer  von  einem  Gebläse  oder  einem 
X'entilator  gepreßte  Luft  durch  ein  Rohr  v  mit  Ab- 
sperrvorrichtung w  zugeführt.  Diese  Luft-  oder  Wind- 
leitung mündet  durch  eine  Düse  D  (VC'indforni,  Fsse) 
in  den  mit  feuerfesten  Steinen  ausgemauerten  Feuer- 
raum F.  Die  Düse  besitzt  eine  kreisrunde,  eine  oder 
2  rechtwinklige  Windaustrittsöffnungen.  Als  Brenn- 
material wird  außer  Holzkohle  und  Koks  gern 
Steinkohle  verwendet,  die  zusammenbackt  und  an 
der  Oberfläche  eine  dichte  Decke  bildet,  die  die 
Hitze  im  Innern  zusammenhrdt  und  nulkn  durch 
Abkühlung  am  Verbrennen  gehindert  wird.  Die  Ab- 
kühlung erfolgt  durch  Wasseraufs[)ritzcn  aus  dem 
Löschtrog  L  vermittels  eines  Löschwedels  (ein  an 
einem  Stiel  befmdliches,  unten  durchlöchertes  Ge- 
fäß) oder  eines  Lappens.  | 


Die  bei  der  Verbrennung  sich  bildende  Schlacke 
wird  mit  einem  Haken  oder  Löschspieß  (d.  i.  eine 
zugespitzte  Fiscnsfange)  aus  dem  Feuerraum  entfernt 
und  in  den  Schlackenraum  C  gebracht. 


Abh.  22«. 


Für  große  Schmiedstückc  und  solche,  die  mit 
dem  Brennmaterial  nicht  unmittelbar  in  Berührung 
kommen  dürfen  oder  gleichmäßig  erwärmt  werden 
sollen,  werden  Glüh-  oder  Flammöfen  verwendet. 
Abb.  221  zeigt  einen  derartigen  Ofen  im  Längsschnitt. 


Ktib.  221. 

Beim  S.  mit  der  Hand  werden  hauptsächlich 
folgende  Werkzeuge  angewendet: 


Abh.  222  j  u.  b. 

Der  Amboß  (Abb.  222a  u.  b)  ist  die  feste  L'nter- 
lage,  die  die  durch  die  Hammerschläge  hervorge- 
brachten Stöße  aufzunehmen  hat  und  daher  ent- 
sprechend schwer  sein  muß  (150  220*^1.  Er  ist 
aus  Schmiedt'isen,  mit  glatter,  ebener  Oberfläche 
hergestellt,  die  die  Bahn  genannt  wird  und  durch 
eine  aufgeschweißte  Stahlplatte  dauerhafter  gemacht 
ist.  In  der  Bahn  befinden  sich  1-2  4eckige  Löcher, 
um  Dome,  Gesenke  u.  dgl.  einstecken  zu  können. 
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Schmieden. 


Der  Amboß  wird  mit  seiner  Oberkante  etwa 
680  m/n  über  dem  FuUboden  auf  einen  in  den  Boden 
gesetzten  Eichen-  oder  Steinblock  gestellt 

Je  nach  der  Form  unterscheidet  man  den  deutschen 
AmboB  mit  rechteckiger  Bahn,  den  englischen  mit 
einem  Horn  und  den  französischen  mit  einem  keil- 
und  einem  kegelförmigen  Horn. 

Das  Spcrrnorn  ist  ähnlich  dem  Amboß,  nur 
viel  schwächer  als  dieser  in  den  Abmessungen  ge- 
halten und  unten  mit  einem  Zapfen  zum  Einstecken 
in  einen  Eichenkiotz  versehen.  Das  Spenliorn  wird 
nur  für  kleinere  Schmiedart)eiten  verwendet 

Die  Hämmer,  mit  denen  dem  zu  schmiedenden 
Material  die  verlangte  Form  gmben  «üd,  verdien 
von  Hand  oder  aber  auch  vermittels  Maschinen  be- 
«CSt.  Im  folgenden  «  erden  nur  die  ersteren  behandelt. 

Je  nach  der  ürußc  unterscheidet  man  folgende 
Hinnner;  Handhämmcr,  \~'ikg  schuer,  mit 
AbO-bbümm  langem  Stiel,  werden  mit  einer  Hand 
geführt,  u.  zw.  vom  Schmied  (Meister,  Fcuerburschen); 
Vorschlag-  oder  Zuschlaghämmer,  3-10 
schwer,  mit  70O— 900aim  langem  Stiel,  werden  mit 
beiden  HAnden  von  Schmiedbelfer  (Zaschl4ger) 
«achwnngen.  Diese  Himnwr  afaid  nmanter  auch 
lO^uzsclilaphämmer. 

Setzhämmer  sind  Werkzeuge,  die  nach  Art 
der  Hämmer  mit  einem  Holzstiel  versehen  sind  und 
dem  Zweck  zu  dienen  haben,  mehrere  kräftige 
Schläge  auf  eine  ganz  bestitTimte  Stelle  des  Schrnied- 
stücks  führen  zu  können.  DieSetzhämmer  haben  daher 
auf  einer  Seite  eine  Bahn  oder  Finne,  mit  der 
sie  auf  den  Gegenstand  gesetzt  voden,  daher  der 
Name,  und  auf  der  andon  Seite  einen  Kopf,  auf 
den  mit  dem  VorKhlagbammer  geacMagen  werden 
kann. 

Schrotmeißel  und  Abschrot  werden  zum  Zex- 
tcilen  des  Schmiedstücks  verwendet. 

Der  Absclirol  ist  ein  mit  der  Schneide  nach  oben 

S:kehrter,  in  das  Amboßloch  eingesteckter  Meißel, 
er  SchrotmdBel  hat  eine  Form  ähnlich  jener  eines 
Setzhammeis  mit  Finne,  besitzt  jedoch  an  Stelle  der 
letzteren  die  MeiBdsdmetde.  Die  ScIiHge  Verden 
auf  den  oberen  Teil  des  SdirotmdBeis  mit  dem  Vor- 
schlaghammer gegeben. 

Ferner  sind  llohlformcn  aus  Stahl,  Gesenke  zum 
Ausschneiden  zylindrischer  oder  prismatischer  Stücke 
in  Verwendun]^ ;  u,  /w.  t;ibt  es  einfache  und  doppelte 
Qesenke;  letztere  bestehen  aus  einem  Ober-  und 
einem  Unterteil. 

Der  Qcsenitoberteil  (Abb.  223a)  ist  nach  Art  der 
Selzhimmer  mit  einem  Stiel  versehen;  bei  seiner 
Verwendung  werden  auf  denselben  Schläge  mit  dem 
Vorschlaghammer  gegeben.  Der  Oesenkunterteil 
(Abb.  223b)  ist  mit  einem  nach  abwärts  gerichteten 
4lcantifi;en Zapfen  versehen,  mit  dem  er  in  das  Amboß- 
loch eingesetzt  wird. 


Der  Gesenkstock  (Abb.  224),  jet/t  nur  verein- 
zelt in  Verwendung,  ist  ein  guiSeiserner  Ülock  von 
etwa  einem  Drittel  Würfelform,  der  Durchbohrungen 
von  kreisrunden,  rechteckigen  und  quadratischen 
Querschnitten  besitzt,  während  «di  am  Umfuig 


prismatische  Einschnitte  von  halbrunden,  halbaecbs- 
«ddgen  und  rechteckigen  Querschnitten  befinden. 

Die  beim  S.  vorkommenden  Hauptarbeiten 
sind:  das  Strecken,  das  Stauchen,  das  Bi^en 
und  das  SchwefSen. 

Das  Strecken.  Durch  Hämmern  mit  der  Finne 
gegen  das  auf  der  AmboBbahn  liegende  Schmied- 
stOck  wird  es  verbreitert  bzv.  gestreckt 

Das  Stauchen.  Wird  ein  Schmiedstflcfc  fe- 

nOgend  erhitzt  und  in  der  Ungsrichtung  mit 
dem  Hammer  gegen  das  Ende  geschlagen  odor 
gegen  den  Ambofi  oder  gegen  eine  im  Fuß- 
boden befindliche  Platte  gestoßen,  so  erfolgt 
eine  Verdickung,  d.  i.  Stauchung  der  glühend 
gemachten  Stetten. 

Das  Biegen.  Das  Werkstück  wird  über  das 
Horn  des  Ambosses  oder  Sperrhoms  oder  eines 
Dorns  gelegt  und  werden  sodann  auf  eine 
frei  überstehende,  nicht  unterstützte  Stelle 
Hammerschläge  gegeben.  Scharfeckige  Biegun- 
gen werden  hergestellt,  indem  man  das  Schmied- 
stttcic  anschlieBend  um  die  Kante  des  Ambosses 
herum  hämmert.  Größere  Gegenstände  werden 
durch  eigene  Biegemaschinen  gebogen, 
durch  Hämmern  Aber  eigene  Formen  oder  mit- 
tels Pressen. 

Zum  Schweißen  werden  in  der  Reget 
die  2  zu  scflwdBenden  Teile  abgefinnt,  d.  h. 
keilartig  ausgeschmiedet  und  mit  diesen  keil- 
artigen Stellen  aufeinandergelegt  oder  es  wird 
ein  Teil  gabelartig  aufgehauen  und  der  andere 
Teil  keilartig  ausgeschmiedet  und  in  den  Spalt 
des  ersferen  eingefügt.  Zu  entsprechender 
Schwciüung  werden  dann  die  zu  schweißenden 
Teile  in  Schweißhitze  versetzt  und  durch 
Hammerschläge  oder  durch  inn^^  Zusammen- 
pressen vereinigt 

FQr  die  Massenherstdiung  von  Bolzen  und 
Schrauben,  zum  Strecken  und  Stauchen  runder 
Gegenstände,  zum  Einziehen  von  Kohren  u.s.w. 
finden  audi  besondere  Schmiedmaschinen  Ver- 
wendung. 

Eine  solche  Schmiedmaschine  hat  im  all- 
gemeinen die  folgende  Einrichtung:  In  einem 
kräftigen  gußeisernen  Gestell  sind  die  Ambosse 
mittels  Schrauben  und  hölzerner  Zwischenlaecn 
elastisch  befestigt,  um  den  rasch  aufeinander- 
folgenden Hammerschlägen  Widerstand  zu  lei- 
sten. Im  Oberteil  des  Gestells  ist  eine  Antrieb- 
welle mit  Schwungrädern  und  Riemenscheiben 
zum  Antrieb  von  der  Transmission  gelagert 
lind  trägt  die  Exzenter,  die  die  Oberteile 
der  Hämmer  lagerartig  übergreifen.  In  die  Am- 
bosse und  HSmmer  sind  die  erforderlidien 
Formen  nach  Art  der  Gesenke  aus  Stahl  ein- 
gesetzt und  können  erstere  vermittels  Hand- 
räder und  ZahnräderQbersetzung  beliebig  höher 
oder  tiefer  gestellt  werden. 
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In  der  Regel  ist  unter  diesen  Gesenken  auch 
eine  Abschneide-  oder  Abscheervorrichtung  für 
Intrxe  OegaislBnde  vorhanden. 

Schmiedpressen  wurden  zuerst  von  Has- 
well  in  Wien  gebaut  und  haben  den  Zweck, 
große  Schmiedstücke  von  zusammengesetzter 
Form,  wie  Kurbeln,  ICreuzkfipfe,  Dampfkolben, 
Achsbüchsen,  Lokomotiv-  und  Tenderradsterne 
u.  s.  w,  mit  einem  einzigen  kräftigen  Druck  als 
fertig  geschmiedetes  Stflck  herstellen  zu  können. 

Die  Schmied  pressen  werden  für  einen  Arbeits- 
druck von  75.000-2,000.000  kg  ausgeführt. 

Die  von  Haswell  gebaute  Presse  besteht  aus  2 
in  derselben  Achse  lotrecht  übereinander  tiegenden 
hydraulischen  Zylindern,  wovon  der  untere  der  eigent- 
liche PnSzylindcr  und  der  obere  der  Hebe»  oder 
Differratfalnrlinder  zam  Heben  desPtcBkolbem  nach 
erfolgtem  N'iederjjan^'  ist.  Diese  Zylinder  sind  in 
ein  Querstück  eingesetzt,  das  durch  4  starke  schmied- 
eiserne Säulen  mit  einem  entsprechenden,  auf  einem 
Fundament  ruhenden  Unterteil  verbunden  ist. 

l  etzteres  bildet  den  Amboß  odur  den  (jesenk- 
unterteil,  während  der  Preökolben  den  Hammer  oder 
den  Gesenkoberteil  darstellt.  Die  Kolben  der  beiden 
Zylinder  sind  mittiiiander  gekniet  und  arbeiten 
daher  zusammen. 

Das  erforderliche  Druckwasser  wird  mittels  einer 
in  der  Nälie  der  Presse  befindlichen  liegenden 
Dampfmaschine  beschafft,  die  2  zu  beiden  Seiten 
des  [^ampfzylinders  in  der  Verlängerung  der  Kolben- 
rtange  symmetrisch  angeordnete  Pumpen  treibt. 

Das  Ein-  und  Auslaßventil  steht  mit  je  einem  kleinen 
Dampfzylinder  in  Verbindung,  welch  letztere  vcr- 
mitlus  Muadielachiebem  von  Hand  gesteuert  werden 
and  so  den  MascMnisten  ha  die  Lage  venetzen,  die 
Wirkung  der  Presse  vollkommen  in  der  Gewalt  zu 
haben,  so  daß  je  nachdem  das  Ein-  und  Auslaßventil 
geöffnet  oder  geschlossen  wird,  der  Arbeitsdruck  von 
Null  bis  zum  grötiten  tiffekt  gesteigert  werden  kann. 

Bei  der  Sdimiedpresse  ist  es  möglich,  auf  das 

stärkste  Schmiedstück  den  größten  Druck  aus- 
zuüben, während  beim  Dampfhammer  die  Wir- 
kung des  Haromerbären  wegen  des  verringerten 
Hubs  bd  starken  Schmiedstocken  verringert 
wird. 

Die  Anzaiü  der  iiube  hängt  lediglich  von  der 
Oeschwindigkeit  ab,  mit  der  die  Venfile  gesteuert 
werden. 

Um  die  infolge  der  großen  hin-  und  her- 
gehenden Massen  des  Dampf  kolbens  beim  Hnb- 

wechsel,  besonder?  bei  rascher  f'rcßarbeit  sehr 
bedeutend  werdenden  Stöße  zu  vermeiden,  hat 
Kasel owky  in  Berlin  anstatt  der  Dampf pumf>e 
unter  Beibehaltung  der  Ventilsteuerung  einen 
Akkumulator  angewendet,  der  jedoch  nicht 
durch  Gewichte,  sondern  durch  Dampf  belastet 
wird. 

Eine  andere  R.iuart  sind  die  Danipfschmied- 
pressen  mit  Wasserdruck- Übersetzung  der  Kal- 
ker Werkzeugmaschinenfabrik  bei  Cöln 
a.  Rh.,  die  im  wesentlichen  aus  dem  sog. 
Dampftreibapparat  und  der  eigentlichen  Presse 
bestehen. 


Ersterer  setzt  sich  zusammen  aus  dem  auf  krif- 
ti^en  Fundamentrahmen  befestigten  lotrechten  An- 
tnebdampfzylindcr  und  einem  darüber  mittels  4 
geschmiedeter  Zuganker,  4  gußeiserner  Sluien  und 
Platte  befestigten  kleinen  hydraulischen  Zylinder  aus 
geschmiedetem  Stahl,  dessen  Kolben  die  Kolben- 
stange des  darunter  befindlichen  Dainpfzylinders  ist. 
Die  Steuerung  erfolgt  mittels  eines  eigenen  ent- 
lasteten Kolbenschiebers,  Nach  geschehener  Pre'^.simg 
findet  der  Rückgang  des  großcnUampfkolbens  selbst- 
tätig durch  dessen  Eigengewicht  statt. 
I  Die  Presse  selbst  besieht  ans  einem  kräftigen 
I  Oberteil,  der  den  großen  hydraulischen  Zylinder  aus 
i  Stahlguß  trägt,  und  aus  einein  l.'n1e:1eil  aus  OuR- 
eiseu.  Oberteil  und  l.'ntcrtcd  sind  durch  4  stählerne 
Säulen  miteinander  verbunden.  An  der  Unterseite  des 
Preßkolbens  ist  ein  an  diesen  Säulen  sicher  gleiten- 
des Füliruiigsstück  zur  Aufnahme  der  Hammerbahn 
oder  der  üescnkteile  angebracht. 

Wenn  der  Dampf  in  den  großen  Dampfzylinder 
unter  dem  Kolben  eintritt,  so  bewegt  sich  dieser  auf- 
wirtB  und  die  Kolbenstange  verdrängt  das  Wasser  aus 
dem  nberen  kleinen  Iiydraulischen  Zylinder  des  Treil>- 
apparats  und  drückt  es  in  den  großen  hydraulischen 
Zylinder  der  Presse,  wodurch  dessen  Kolben  auf  das 
Führungsstfick  dröckt  und  so  die  Pressung  volkicht. 

Zum  Heben  des  I^reßkolbens  samt  der  Preßtraverse 
dienen  ein  oder  meiirerc  kleine,  über  dem  l-^reßzyiinder 
befindliche,  einfach  wirkende  Dampbyiinder,  deren 
Kolbenstangen  mit  der  Tzavene  ven>unden  sind. 
Diese  können  je  nach  Bedarf  von  der  Zentralsteuerung 
aus  gesteuert  werden.  Durch  Umschaltung  der  Steue- 
rung der  Hebezylinder  kann  man  in  beliebiger  Höhe 
mit  kurzen  Auf-  und  Abbewegungen  arbeiten. 

I  Diese  Schmiedpressen  haben  den  großen 
;  Dampfhämmern  gegenüber  noch  den  besonderen 
I  Vorteil,  daß  sie  ganz  geräuschlos  und  stoßfrei 
arbeiten  und  nur  geringe  Fundamentkosten  er- 
I  fordern. 

,    Schmtennalertelteii,  Schmiermittel 

(greases,  unguents  [smearsj ;  enduits,  graisses, 
oings;  materiak  d'untura),  haben  den  Zweck,  die 
unmittelbare  Berührung  aneinander  gleitender 
Maschinenteile  zu  verhindern  und  den  Reibungs- 
widerstand Tif  f^i:^  Mindestmaß  herabzudrücken. 

Der  angestrebte  Zweck  wird  möglichst  voll- 
kommen erreicht,  xrenn  die  S.  sowohl  in  physi- 
kalischer als  aucii  in  chemischer  Hinsicht  be- 
stimmten Anforderungen,  die  durch  die  je- 
weilige besondere  Verwendung  bedingt  sind, 
entsprechen. 

f:in  fjutes  S.  muß  die  Fisjenschaft  haben, 
an  den  zu  schmierenden  Körpern  zu  haften 
und  in  ihre  Poren  einzudringen.  Die  Adhision 

des  S.  an  den  Körperflächen  muß  grußer 
sein  als  die  eigene  Kohäsion.  Der  P'lüssigkeits- 
zustand  (Viskosität)  des  S.  soll  derart  sein, 
daß  der  eigene  Reibungswiderstand  möglichst 
gering  wird,  eine  gleichförmige  Vetfeilung  des 

iS.  in  dünnen  Schichten  erfolgt,  jedoch  ein 
Verdrängen  und  Ausquetschen  durcli  den 
vorhandenen  Druck  und  unter  dem  IjnfluB 
der  durch  die  Reibung  entstehenden  Wärme 
nidit  stattfindet  Das  S.  darf  bei  fortgesetztem 
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Cebraudi  weder  verdunsten»  noch  sidi  verdicken 
oder  gar  verharzen,  es  muß  seine  Schniier- 
fthigkeit  unverändert  beibehalten  und  darf  die 
Maschinenteile  nicht  angreifen. 

In  der  ersten  Zelt  des  Eisenbahnbetriebs 
wurde  zum  Schmieren  der  Lokomotiven  fast 
durchgehends  OHvenöl  und  Unschlitt  und  zum 
Schmieren  der  Wagenlager  eine  aus  Unschlitt, 
Palm-  oder  Rüböl,  Soda  und  Wasser  oder  eine 
aus  mit  Bleioxyd  verseiftem  Rübö]  und  NX'asser 
hergestellte  Starrschmiere  verwendet.  Diese 
Schmiere  ^riirde  jedoch  in  den  Fünfziperjahren 
auf  den  deutschen  und  teilweise  auch  auf  den 
«sterreichisdien  Bahnen  trotz  mandier  Vorteile, 
die  ihre  Verwenduntj  bot,  nach  und  nach 
verlassen  und  wurde  für  die  Wagenlager  Öl- 
schmiening  eingeführt,  da  der  bd  der  Starr* 
schmiere  bei  niedrij^er  Temperatur  vorhandene 
größere  Reibungswiderstand  einen  zu  bedeuten- 
den Einfluß  auf  die  Ausnutzung  der  Zugkraft 
ausübte.  Je  nach  den  Preisverhältni.ssen  wurden 
dafür  die  verschiedensten  Pflanzenöle  (Olivenöl, 
Rübül,  Rizitiusül,  Harzöl  u.s.w.)  in  Verwendung 
genommen. 

Veranlaßt  durch  den  gesteigerten  Bedarf  an 
S.  tauchten  wohl  Die  auf,  die  durch  trockene 
Destillation  der  mineralischen  Kohle  gewonnen 
uurden;  sie  konnten  sich  aber,  weil  sie  bei 
höheren  Temperaturen  zu  leichtflüssig  wurden, 
nicht  behaupten. 

First  nachdem  es  gelungen  war,  durch  Ver- 
arbeitung der  bei  der  Petroleumraffinerie  ge- 
wonnenen Rückstände  billige  und  brauchbare 
Schmieröle  zu  erzeugen,  sind  diese  Mineralöle 
beim  Wagenschmieren  (zuerst  bei  den  öster- 
reichischen Bahnen  im  Jahre  ISöl)  in  groücrem 
Maß  zur  Verwendung  gelangt. 

Die  damit  erzielten  günstigen  Ergebnisse, 
der  damalige  hohe  Preis  des  Rüböls  und  der 
gleichzeitige  Prdsrflckgang  fflr  Mineralöle,  als 
Folge  der  ge-^tpirr-rten  Petroleimierzengung, 
haben  die  weitere  Einführung  des  Mineralöls 
derart  begünstigt,  daß  seit  Anfang  der  Siebziger- 
jahre dieses  S.  auf  den  lueisten  Bahnen  des 
VDEV.  eingeführt  wurde  und  gegenwärtig  all- 
gemein zur  Schmierung  der  Achsen  in  Ver- 
w  end  ung  steht.  Auf  den  englischen,  französischen, 
belgischen  und  italienischen  Bahnen  hat  sich 
die  Starrschmiere  fürWagenlayer  langer  gclialtcn. 
Jetzt  ist  aber  auf  dem  ganzen  europäischen 
Festland  fast  aussrhlicßlich  Minetalöl  in  Ge- 
brauch, ebenso  in  Kordamerika,  wo  früher 
Walratöl  benützt  wurde. 

Nicht  im  gleichen  Maße  wie  bei  der  XX'agen- 
lagerschmierung  hat  das  Mineralöl  bei  der  Loko- 
motivschmienmg  Eingang  gefunden.  Es  lag  dies 
einerseits  an  ifeii  verhältnismäßig  hohen  Preisen 
der  besseren  Mineralöle,  deren  Verwendung 


daher  zur  Schmierung  der  kalten  Lokomotiv- 
teile keine  besonderen  Vorteile  bot,  anderseits 
an  dem  Umstand,  daß  die  Beschaffenheit  dieser 
S.  noch  keine  derartige  war,  um  das  zur 
Schmierung  der  Kolben  und  Schieber  allgemein 
benützte  Rüböl  verdrängen  zu  können. 

Seitdem  aber  In  der  Herstellungder  Zylinderöle 
weitere  Fortschritte  gemacht  wurden,  was  auch 
mit  der  Wahl  besonders  geeigneter  Rohölsorten 
zusammenhing,  und  weiters  auch  die  Schmier- 
vorrichtungen den  neuen  Materialien  angepaßt 
wurden,  haben  die  Mineralöle  auch  bei  der 
Schmierung  der  unter  Dampf  gehenden  Ma- 
schinenteile die  pflanzlichen  und  tierischen  öle 
bzw.  Fette  beinahe  vollständig^  verdrängt. 

Die  Gründe  für  die  Bevorzugung  der 
Mineralöle  sind  in  der  wirlsdiaftlidieti  Seite 
und  gleichzeitig  auch  in  den  wesentlich  gfln> 
stigeren  Eigenschaften  gelegen. 

Die  pflanzlichen  und  tierischen  öle  bzw. 
Fette  -  der  chemischen  Zusammensetzung 
'  nach  rilvzerinester  der  höheren  Fettsäuren  - 
sind  verhältnismäßig  leicht  zersetzlich,  neigen 
zur  Siurebildung  und  gehen  meist  bei  niedri» 
geren  Temperaturen  in  den  salbenartigen  Zu- 
stand über,  ein  Umstand,  der  für  die  praktische 
Verwendung  mit  verschiedenen  Unannehmlich- 
keiten verbunden  ist. 

Demgegenüber  lassen  sich  aus  dem  Erdöl  S. 
in  allen  Abstufungen,  vom  dflnnsten  Maschinen- 
öl bis  /um  zähflüssi^isten  Zylinderöl,  kälte- 
I  beständig  und  widerstandsfähig  gegen  über- 
hitzten Dampf,  für  fast  alle  Zwecke  der  Technik 
in  einwandfreier  Beschaffenheit  herstetleo. 

Das  Ausgangsmaterial  für  die  Erreiigting 
der  Mineralöle  ist  das  rohe  Erdöl  (Rohöl, 
Naphtha).  Durch  Destillation  werden  aus  diesem 
die  leichter  flüchtigen  Bestandteile  -  Benzin 
und  Petroleum  -  entfernt,  worauf  der  ver- 
bleibende ROckstand  auf  Schmierftle  verarbeitet 
werden  kann. 

Durch  weitere  Destillation,  in  neuerer  Zeit 
mittels  überhitzten  Dampfes  und  gleichzeitiger 
An\xeuduni;  starken  Vakuums,  wird  eine  Zer- 
legung in  verschiedene  Fraktionen  vorgenom  men, 
die  entweder  für  sich  oder  nach  Mischung 
untereinander  fflr  Schmierzwecke  verwendet 
werden  können, 
j  In  vielen  1  allen  wird  eine  Reinigung  der 
einzelnen  Fraktionen  mitkonzentrierterSchwefel- 
säure  unter  «gleichzeitigem  Einblasen  von  Luft 
und  nachherigem  Waschen  mit  Laugen  bzw. 
Wasser  zur  Entfernung  von  Haidieatandteilen 
u.  d<^]..  PrziehiiiL;  hellerer  Farbe  durchgeführt. 

Für  untergeordnete  Schmierzwecke  werden 
{  auch  undestlllierte  RüdcstSnde  je  nach  der 
BeM-haffenheit  lies  Rohöls  mit  Oder  obue 
1  Reinigung  verwendet. 


üigiiized  by  Google 


Schmiermaterialieti. 


369 


Der  chemischen  Zusammensetzung  nach 
bestdien  die  Mineralöle  aus  verschiedenen 

hoch  siedenden  Kohlenwasserstoffen,  voru  iepcnd 
Gliedern  der  Methan  reihe  und  Naphthenen, 
SOvie  den  stark  ungesättigten  Reihen  ange- 
hörend. Diese  einzelnen  Gruppen  (Reihen) 
unterscheiden  sich  außer  durch  die  molekulare 
Anordnung  hauptsächlich  durch  das  Verhältnis 
der  Anzahl  der  Kohlenstoffatome  zur  Anzahl 
der  Wasserstoffatome,  das  bei  obigen  Rethen 
sich  folgendermaßen  darstellt: 

Alle  Glieder  einer  solchen  Reihe  sind  nach 
einer  dieser  Formetn  aufgebaut  und  zeigen 


mit  zunehmender  Kohlenstoff  atomzahl  größeres 
spezifisches  Gewicht  und  höheren  Siedepunkt 

In  gerintjerer  Ment^e  finden  sich  in  den  Mine- 
ralölen auch  aromatisclie  Kohlenwasserstoffe 
und  als  Nebenbestandtefle  auch  Sauerstoff», 
Stickstoff-  und  schwefelhaltige  Verbindungen. 
Je  nach  dem  Rohmaterial,  aus  dem  die  Mineralöle 
hergestellt  werden,  enthalten  diese  vorwiegend 
die  Glieder  der  einen  oder  der  andern  Reihe 
und  demgemäß  ändern  sich  auch  die  physikali- 
schen und  chemischen  Eigenschaften. 

Die  Anforderungen,  die  seitens  der  Eisen- 
bahnverwaltitngcn  an  die  S.  gestellt  werden, 
kommen  in  den  Lieferungsbedingnissen  folgen- 
dermaBen  zum  Ausdruck. 


Bedingnisse  für  die  Lieferung  von  Mineralschmierölen  für  Maschinen  und  Wagen. 
1  '—^—^ 


SiHrt 


ZlUgldt  aiA  Engter 


O^OfÄna 

Tifgd 
P  =  Pensky- 
AUrtetu 


KilkbollBdiglieil 


Siore- 

«mit 


Sootiiee  Anfoidenaifai 


Östemich 


Preußen 


S40-ÜÜ 
W25-45 


Bayern 


Sachsen 


Württem- 
berg 


S  50-80 
W2S-S0 


S  40-60 
W25-45 


S  über  6 
Wttber5 


Wagenöl 
über  150*0 
Maschinenöl 
Ober  170«  O 


S  0"  flüssig 
W  -10*flü8aig 


S  7--  10 
W4'5-7-5 


S7-5-U 
W4-5-7-5 


S  üba  160«  O 
WQberl45«0 


S  -5»  über  10  mm 
W-20«überl0m/n 
W  vor  dem  Vcrsucli 
auf  50«  ahiüi 


S  über  145» P 
WftberI3S*P 


Nicht  ilus- 
siger  wie 
KOböl 


En^klOfiUie  dct  EiiciitMlmi 


SfltMrlM^O 
Wfiber  145*0 


,  i.  MO.  VIII. 


S  —5«  über  10  mm 
W-15*überlOiRm 
nach  viederboiteni 
Abkühlen 


S  -10«  flüssig 
W  -20 "flüssig 


S  -S^lUxrlOauB 
W-20*fiberlOMM 


unter 


unter 

0-03 


unter 
003 


säure- 
frei 


unter 

0-3 


In  Beni-infD  -0  7.  Sie- 
liepunkt  65  -  7b  °)  mul  iti 
fk-nzol  voIlstandi\^  läs- 
licli,  frei  \'on  Was'ier, 
Harz,  TcLT.  .Wineral- 
säuren  und  sonstigen 
fremdartigen  Beimen- 
gungen, darf  nach 
24stundigem  Erhitzen  in 
(Ifi tiner  Schichte  auf  IfW* 
weder  verharzen  auch 
eintrocknen. 


Frei  von  Wasser,  Mine- 
ralsäuren, fremdarti^n 
Beimengungen  und  Bo- 
densatz, in  Benzin  (D  = 
0-67-0-7Cn  bis  auf  Spu- 
ren Idslicn,  nicht  ein- 
trocknend. 


Iti'i  vnii  WassiT,  fremd- 
artißeti  Bcimeni^^uriKen 
und  iiieclumisctieii  Ver- 
unrein igmigeii,  niclit  ein- 
trocknend, in  Benzol 
klar  löslich,  in  Normal- 
t>enzin  unlöslicher  Rück- 
str^nd  bis  0-35»,  mit 
heilk-ni  Wasser  nicht 
emulgiercnd. 


Reines  Mineralöl,  frei 
von  Teer,  Harz,  Wasser, 
kein  Bodensatz, 


Frei  von  Wasser,  Mine- 
ralsäuren, fremdartigen 
Beimengungen  und  Bo- 
densatz, fn  Benzin  (D  = 

0-67    070)  hellbrann, 
klar  Oiier  bis  aut  Spuren 
lOslich,  nicht  dtttCOCk- 
neud. 

24 
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SUut 


miif^kvt  nach  Eitgl 


Baden 


RddUhmde 


25-60 


S  40-60 
V25-45 


500 


6-10 


S7-10 
W4-5-7-5 


Flammpimkt 
O  =  Offener 

P  =  Peniky- 
Marlen* 


Über  1500  O 
Brennpunkt 
aber  190* 


S  über  1ÖO»0 
Wüberl45«0 


»IttbefnUidlglwR 


Säurc- 
gehalt 

%SOi 


SonsHgC  AvfenicnMigeB 


S  -5»  fließend 
W  -12«  fließend 


S  -5»über  lOmm 
W  -2D*flberlO«HK 


unter 
0-027 


ReinesMineralöI,  in  [Jen- 
zin  (D=:0-70)  klar  los- 
lich, frei  von  Mineral- 
säuitn»  unter  300 •  höch- 
stens 6  Völnmpnuirat, 
imdestillierbarer  Rück- 
stand iiüdjitciis  7  Vo- 
lumprozent. Nach  24 
Stunden  in  dünner 
Schicht  auf  100«  keine 
Säuerung  noch  Verbur- 


Frei  von  Wtsser  und 

fremdartigen  Beimen- 
säure-     gungen,  nicht  eintrock- 
frei    '  neiut,  in  Benzin  067  bis 
0-70  helle,  klarbleibende 
LBsung. 


Bedingnisse  ffir  dl«  Lieferung  von  Zylinderöl. 


Staat 


Zähigkeit  nach  Engker 


1000 


rUmmponkt 

O  -  OffnicT 

P  =  Pensky. 
Marten 


Österreich 


Preußen 


Bayern 


Für  Maschinen  mit  Naßdampf 
Ober  3-5 1  II      275»  O 

Für  Maschinen  mit  Trockendampf 
über  4-5  ;  .  i     290«  O 

Fflr  Masddnen  mit  Uberfaitzung  bis 
auf  280» 
über  D   ;  305«  O 

Für  Maschinen  mit  Überhitzung 

über  280» 
aber  7  I     330"  O 


Für  Naßdampimaschinen 
Aber  4        -        über  265«  P 


Ober  3 


Sachsen 


bei  150« 
aber  1-S 


über  280«  O 
über  250«  P 


Bei  15«  müssen 
10 rm'  aus  \2rm 
hoch  aufi^efülltcni 
OL'faß  von  5  cm 
Weite  aus  einer 
Öffnung  von  4  mm 
lichter  Weite  in 
längstens  10  Minu- 
ten audantoi 


Säure- 
Rchalt 


anter 
0*02 


unter 


unter 
007 


sittre- 
frei 


In  Benzin  (D  =  0-7,  Sie- 
depunlct  65  -75«}  und 
Benzol  vidlsllndig  lös- 
lich, frei  von  V/asser, 
Harz,  Teer,  Mineralsäu- 
ren und  sonstigen  fremd- 
artigen Beimengungen, 
Dan  nach  24stündigein  ! 
Erhitzen  in  dünner 
Schiebte  tnf  100«  weder 
vcrharzennocfa  eintrock- 
nen. 


Frei  von  Wasser,  fremd- 
artigen Beimengungen 
und  Bodensatz,  nicht 
eintrocknend,  in  Benzin 
{D-0-965  -0-700)  und  in 
Benzol  hellbraun,  klar 
löslich.  Verdampfbar- 
kett  bd  2stündiger  Cr- 
failzung  auf  WO^  höch- 
stens 0^2%. 


Mineralöl,  frei  von  Wris- 
ser, Harz,  leer,  Sclileim, 
Vcrunreinigimgen.  In 
dünner  Schicht  nach 
24slündigem  f^rliitzen  auf 
100«  weder  verharzend 
noch  eintrodoiend. 


Reinesllitineralöl,freivon 
Wasser,  Haiz,Teer,  Bo- 
densatz. Soll  sich  unter 
300«  nicht  zersetzen. 
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Staat 


Baden 


Über  3 


bei  50» 
über  30 


()  Offener 

Ticccl 
r  =  Pcnsky- 
Martens 


aber  270*0 


Kältebeständigkeit 


Siurf- 
gelMll 
»SO» 


Sonstige  Anfonlcningea 


+  15*  fHefietid 


unter 
0016 


Zum  Schmieren  der  reibenden  Teile  bei 
Stellwerken,  Sicherungsanlagen  u.  s.  w.  werden 
ebeofalls  reine  Mineralöle,  teils  mit  einer  Vis- 
kosität von  10-20  (bei  20")  und  wenn  er- 
forderlich auch  kältebeständig,  teils  von  der 
Beschaffenheit  der  Wagenöle,  baitttrt. 

Von  den  pflanzlichen  und  tierischen  Ölen 
und  Fetten,  die  selten  für  sich  alleinf  meistens 
mit  MineralAl  gemengt  noch  mandima]  Ver> 
▼endung  finden,  verdienen  die  folgenden 
Erwähnung: 

Kübül  oder  Rübsenöl,  Rapsöl,  Kohlsaatül 
oder  Huile  de  colza  und  Huile  de  navette, 
Rapse  Oil,  sind  Samenöle  der  verschiedenen 
Brassicaarten  (Kohl-  und  Rübenraps},  die 
in  ihren  Eigenschaften  fast  vollständig  flber- 
cinstimmen  und  ohne  weitere  Rflcksicht  auf 
Abstammung  häufig  miteinander  gemengt  als 
Rtlböl  in  d«i  Handel  kommen.  ROböI  hat  bd 
\5^C  ein  spezifisches  Gcuiclif  von  0  913  bis 
0'917,  ist  meistens  bei  0"  talgartig  und  ist  bei 
]5<>C  16-18ma]  dickflüss^  als  Wasser.  Es 
wird  «US  den  Samen  auf  mechanischem  Weg 
durch  Auspressen  oder  auf  chemischem  Weg 
durcli  Ausziehen  mittels  Schwefelkohlenstoffs 
gewonnen.  Im  rohen  Zustand  ist  das  Rüböl 
mm  Schmieren  wenig  geeignet,  da  es  Schleim- 
teiie  in  grober  Menge  enthält,  die  nach  kurzem 
Gebraudb  die  Schmierdochte  nnd  Schmier- 
kanaie  verlegen.  Die  Entfernung  der  Schleim- 
teile erfolgt  durch  Behandlung  mit  geringen 
Mengen  von  Sdivefelsiure,  nachheriges  Waschen 
mit  warmem  Wasser  und  Filtrieren. 

Olivenöl  (Baumöl)  wird  aus  der  ausge- 
reiften Oüve  durch  Pressen  gewonnen,  ist  ein 
vortrefflkhes  S.,  das  sich  an  der  Luft  nur 
wenig  verändert,  findet  aber  wegen  seines 
hohen  Preises  nur  in  den  südlicheren  Ländern, 
wo  es  mit  dem  entschleimten  und  entsäuerten 
Rüböl  in  Wettbewerb  treten  kann,  Verwendunp;. 

Rindstalg  (ünschlitt)  wird  aus  den  in  der 
Bauchhöhle  der  Rinder  angesetzten  Fettem  ge- 
vonnen,  schmilzt  bei  42*5  -  46*  und  besteht 


Reines  Mineralöl,  frei 
von  Asphalt  und  Pech, 
in  Benzin  klar  löslich, 
bei  24stündigem  Enrär-  ' 
nten  auf  dem  Messing- 
blech weder  Säuerung 
noch  Verfaana»^  lo 
dünner  Sditdite  auf  Olas 
vollkommen  durchschei- 
nend, keine  festen  Teil- 
chen, 


aus  Teilen  Palmitin  und  Stearin  und  \\  Teil 
Üiein.  Der  Rindstaig  wird  gegenwätig  fast  nur 
mehr  zum  Trlnicen  der  Stoi^Qchsenpackung, 
insofern  diese  aus  Hanfzöpfen  hcrt^estellt  wird, 
verwendet  Früher  wurde  der  Rindstalg  zur 
Herstellung  der  Starrschmiere  und  mit  Ol 
versetzt  zum  Schmieren  des  Mechanismus  ge- 
braucht 

In  den  Zylindern  und  Schieberitibten  finden 

sich  häufig  pechähnliche  harte  Rückstände,  die 
ausKohle,  Eisenoxyd,  Aschebestandteilen, asphalt- 
artigcn  Produkten  und  unverändertem  Schmier- 
öl bestehen.  Die  mineralischen  Bestandteile  dieser 
Verkrustungen  werden  hauptsächlich  bei  der 
Leerfahrt  aus  der  Rauchkammer  angesaugt, 
während  die  organischen  als  Oxydationserzeug- 
nisse des  Mineralöls,  das  besonders  bei  Vor- 
handensein größerer  Mengen  ungesätti^er 
Kohlenvasserstoff^  zu  Verharzungen  neigt, 
anzusehen  sind. 

In  letzter  Zeit  werden  bei  mehreren  Bahn- 
verwaltungen Versuche  mit  einer  Ol-  und 
Graphitschmierung  durchgeführt,  die  den 
Zweck  haben  soll,  die  Reibung  in  den  Lap:ern 
weiter  zu  vermindern  und  gleichzeitijj  den 
Verbrauch  an  S.  herateudrflcken.  Auch  wird 
der  Ö!-Graphit-Schmiening  nacIiKaTiihmt,  daß 
im  Fall  einer  im  Betrieb  vorkommenden 
Verringerung  der  Olzufuhr  der  Graphit  die 
Schmierung  weiter  bc5orc:t,  so  daß  die  Oefahr 
eines  Ausschmelzens  des  Lagers  bedeutend 
hinausgeschoben  wird. 

Oer  Graphit  -  es  gelangt  nur  künstlicher, 
nach  dem  Acheson-Verfahren  hergestellter  zur 
Vervendung  -  wird  durch  besondere  Behand- 
lung in  die  Form  einer  beständigen  Emulsion 
gebracht,  von  der  den  Ölen  etwa  Vz  ~  2  % 
zugesetzt  werden.  Über  die  Zweckmäßigkeit 
dieses  neuen  S.  liegen  zundt  noch  keine 
abschließenden  Urteile  vor. 

Der  Verbrauch  an  S.  beträgt  für  Wagen  im 
fpoBm  Durchschnitt  f&r  je  1000  AcfasAm  etwa 
0'2  -  0*3  kffo  Dies  entspricht  bei  einer  jahres- 

24* 
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leistung  eines  2achsigen  Güterwagens  von 

rd.  16.000  Wa^en^/w  einem  jährliclien  Bedarf 
von  6-10^  für  einen  Wagen.  Für  Loko- 
motiven samt  Tender  bctrigt  der  Verbrauch 
je  nach  der  Große,  Bauart  und  Dienstleistung 
etu'a  10-20^  für  einen  LokomotivA/»;  davon 
entfallen  fflr  die  Lokomotiv-  und  Tenderachsen 
je  nach  ihrer  Zahl  3-8  g,  für  den  Mechanismus 
3  —  5  ^  und  für  die  Zylinder  A  —  lg.  Bei  einer 
Jahresleistung  von  40.000  Lokomotiv*/»  kann 
der  jährliche  Bedarf  an  S.  für  eine  Lokomotive 
samt  Tender  bzw.  für  eine  Tenderlokomotive 
mit  400-800  Ägf  angenommen  werden. 

Untersuchung  der  S. 

Für  die  Beurteiliint^  der  S.  kommen  ver- 
schiedene physikalische  und  chemische  Prüfungs- 
arten in  Anwendung,  die  vorerst  ihre  Eig- 
nung für  bestimmte  Verwendunsi^^rwecke  und 
weiters  die  Reinheit  bzw.  Un Veränderlichkeit 
im  Betrieb  festzustellen  hat)en.  Die  Unter- 
suchung beschränkt  sich  im  allt^emeincn  auf 
die  Bestimmung  der  Zähflüssigkeit,  des  Flamm- 
punktes, der  Dichte,  und  bd  Olen,  die  bei 
niedrigeren  Temperaturen  Verwendung  finden, 
auch  auf  Kältebeständigkeit,  ferner  auf  die 
Ermittlung  des  Säuregehaltes,  die  Prüfung 
auf  etwa  vorkommende  mechanische  Verun- 
reinijriingen  sowie  auf  das  Vorhandensein  von 
Asphalt,  harzigen  Bestandteilen  und  etwa  l>ei- 
gemengten  frnnden  Fetten  und  Olen. 

In  einzelnen  Fällen  -  Wahl  der  S.  für  be- 
sondere Zwecke,  Nachweis  von  Verfälschungen 
u.  s.  w.  —  können  noch  weitere  physikalische 
und  chemische  Untersuchungsmethoden  zur 
Entscheidung  herangezogen  werden.  Die  Er- 
mittlung der  Zähflüssigkeit  hat,  da  diese  haupt- 
sächlich für  die  Eignung  des  S.  im  mechanischen 
Sinne  in  Betracht  zu  ziehen  ist,  r^rnße  Bedeu- 
tung. Da  die  Bestimmung  dfö  absoluten  bzw. 
spezifischen  Wertes  der  Zihigkelt,  dessen  An* 
gäbe  in  den  in  der  Physik  fiMirhen  Maßsystemen 
erfolgt,  schwieriger  durchzuführen  is^  sind  für 
tedinfsche  Zwecke  eigene  Vorrichtungen  in  Ver- 
wendtin.u,  mit  deren  Hilfe  die  Zähflüssigkeit 
der  S.  bei  verschiedenen  Temperaturen  rasch 
und  einfach  festgestellt  werden  kann. 

Im  Deutschen  Rdch,  in  Österreich-Ungarn 

und  in  cintc;cn  anderen  Ländern  des  euro- 
päischen Festlandes  ist  der  Zähflüssigkeitsmessor 
nach  Engler  in  Benutzung. 

Diese  Vorrichtung(Abb.  225)besteht  aus  einem 
fhicli  oclxTUtcn,  mit  Decke!  versehenen  üefälWl, 
weiches  von  einem  mil  Wasser  oder  Oi  gefüllten 
Heizl>ad  B  umgeben  ist  Durch  den  Boden 
der  beiden  Behälter  ist  ein  20  mm  lanj^es, 
durch  einen  Stitt  b  verschließbares  Ablauf- 


röhrchen  aus  Platin  geführt.  Das  zu  unter- 
sucliende  Öl  vcird  in  das  Auslaufgcfäß,  das 
zur  genauen  Einstellung  auf  das  Volumen  von 
200  €0^  an  der  Seitenwand  3  JMarfcen^tzen 
enthält,  eingefüllt  und  mit  Hilfe  eines  verschieb- 
baren Ringbrenners,  eines  Rührers  ED  und 
zweier  Thermometer,  von  denen  das  eine  in 
den  Ölraum  und  das  andere  in  das  Heizbad 
taucht,  auf  die  Versuchstemperatur  gebracht 
Das  durch  das  Röhrchen  ausfließende  Ol  wird 
in  einem  mit  Marken  versehenen  Kolben  auf- 
gefan<];cn.  Die  Auslaufzeit  von  200  cm^  C)\ 
bei  der  Versuciisiemperatur  ~  in  Sekunden 
gemessen  —  geteilt  durch  die  Auslaufeeit  von 
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200  cm">  Wasser  (bei  20")  gibt  das  Maß  der 
Zähflüssigkeit,  in  „Engler-Qraden"  ausgedrückt, 
an.  In  anderen  Ländern  sind  ähnliche  Vorrich- 
tungen in  Gebrauch,  so  das  Redwoodsche  Vis> 
Vosimcter  (England),  das  Lamansky-Nobclsche 
-  neben  dem  Englerschen  —  (Rußland),  das 
Barbeysche  (Ftankreidi),  das  Sayboldsche 
(Amerika). 

Der  Flammpunkt,  d.  i.  die  Temperatur,  bei 
welcher  ein  Öl  brennbare  Dämpfe  zu  entwickeln 
beginnt,  wird  bei  Eisenbahnölen  meistens  im 
offenen  Tiegel  ermittelt  Zur  Erzielung  gleich- 
mäßiger Ergebnisse  sind  seit  neuerer  Zeit 
zwecknUlßige  Versachsanordnungen  nadi  Mar* 
cusson  in  Verwendung.  Bei  einzelnen  Bahn- 
verwaltungen  werden  die  Flammpunktbestim- 
mungen mitdemg«»chIossenenPensky-Martens- 
sehen  Apparat  ausgeführt 

Die  mit  diesem  Prober  erzielten  Ergebnisse 
fallen  der  großen  Empfindlichkeit  für  leicht- 
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flQcbtige  Öle  halber  niedriger  aus  als  die  im 
offenen  Tiegel  ermittetten. 

Im  Anschluß  an  die  Bestimmung':  des  Flamm- 
punktes Icann  noch  die  des  Brennpunktes  vor- 
genontmen  werden,  d.h.  es  wM  die  Temperatur- 
Steigerung  so  weit  fortgesetzt,  bis  auf  Annäherung 
der  Zündflamme  die  Oberfläche  des  Ois  un- 
unterbrochen brennt. 

Diese  beiden  Untersuchungen,  deren  Er- 
gebnisse als  iMaßstab  für  die  Feuergefährlichkeit 
der  Öle  angesehen  werden  können,  lassen  sich 
nodi  durch  die  Ermittlung  der  bei  mehr» 
Stflndigem  Erhitzen  auf  bestimmte  Temperaturen 
verdampfenden  ülmengen  ergänzen. 

Die  Bestimmung  der  Dichte  hat  unterge- 
ordnetere Bedeutimt:  imd  dient  hauptsächlich 
für  Vergleichsproben.  Meistens  gelangen  dazu 
Aräometer  zur  Benutzung,  seltener  wird  die 
Dichte  im  Pyknometer  ermittelt. 

S.,  deren  Verwendung  bei  niedrigeren  Tem- 
peraturen in  Aussicht  genommen  ist,  müssen 
auf  Kältebeständigkeit  geprüft  werden.  Entweder 
ist  festzustellen,  hei  welcher  Temperatur  das 
Öl  aus  dem  flüssigen  in  den  salbenartigen 
Zustand  Obergeht  (einfaches  Reagensglasver- 
fahren) oder  es  ist  die  zahlenmäßige  Angabe 
des  Fließvermögens  der  Öle  in  der  Kälte  zu 
erproben.  Letztere  Utitersiichiing,diefQr  Wagen- 
öle bei  den  deutschen  Bahnen  eingeführt  ist, 
wird  mit  dem  Apparat  von  Holde  (U-Rohr- 
Methode)  vorgenommen. 

Der  Säuregehalt  der  S.  wird  durch  einfache 
Titratton  der  alkoholischen  Auszüge  der  Öle 
mit  Normallauge  ermittelt 

"  '  chanische  Verunreinigungen  werden  durch 
tlercn  Unlöslichkeit  in  Bcn/ol  erkannt,  während 
harte  Asphalte  beim  Behandeln  des  Öls  mit 
Normalbenzin  als  Rückstand  bleiben.  In  beiden 
Fällen  können  die  unlösHchen  Bestandteil^/ 
durch  Filtration  abgeschieden  und  zur  Wägung 
gebracht  werden. 

Zylinderölc  minderer  Beschaffenheit  enthalten 
öfters  kleine  Mengen  verseifbarer  Öle  oder 
Fette.  !>er  Nach^is  derselben,  et>enso  die 
Bestimmung  anderweitiger  Zusätze  (Graphit) 
oder  Verfälschungen  erfordert  aber  ein  gut 
eingerichtetes  chemisches  Laboratorium. 

Für  die  Wahl  des  S.  ersclicint  es  besonders 
wertvoll,  die  praktische  Verwendbarkeit  oder 
die  Schmierfahigkcit  mit  Hilfe  von  Ölprobier- 
maschinen  festzustellen.  Die  zahlreichen  Aus- 
führungen, die  davon  bestehen,  haben  aber 
den  Lrwartungen  nicht  entsprochen.  Sollen  ge- 
eignete S.  ffir  bestimmte  Verhältnisse  ausgesucht 
werden,  so  ist  es  nur  möglich,  Versuche  mit 
den  in  der  Praxis  üblichen  lagern  unter 
genauer  Berücksichtigung  von  Druck,  Ge- 
schwindigkeit u.  s.  w.  vorzunehmen  und  hernach 
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die  physikalischen  und  chemischen  Eigenschaften 
des  im  mechanischen  Sinne  am  besten  geeigneten 
S.  zu  bestimmen. 

Literatur:  ürofJmann,  Die  Schmiermittel. 
Kreidel,  Wiesbaden  1909.  -  Höf  er,  Das  Erdöl 
und  seine  Verwandten.  Braunschweig  1912.  —  Holde, 
Die  Untersuchung  der  Kohlenwasserstofföle  und  Fette 
sowie  der  ibaen  verwandten  Stoffe.  Springer,  Berlin 
1913.  —  Mitteilnngen  aus  dem  kgl.  Materialprfifungs- 
amt.  —  Pcfroluuin.  Zeitschrift  für  die  gesamten 
Interessen  der  Petroieumindustrie  und  des  Petroleum- 
handels. -  Rupprecht,  DieScluniennittei.  Jänecke, 
Hannover  1912.  Witt^. 

Schmlervorriclitiiiigen  (t^rkaiors;  gnUs- 

settrs)  der  Eisenbahnfahrzeuge  haben  den 
Zweck,  die  Schmiermaterialien  (s.  d.)  aufzu- 
nehmen und  zur  tunlidisten  Verminderung  des 
Bewegmigswiderstands  und  der  Abnutzung  der 
Bestandteile  den  Gleitflächen  in  entsprechender 
Menge  zuzuführen. 

Man  unterscheidet  zunächst  S.  für  die  sog. 
kalt  gehenden  Teile  der  Fahrzeuge  (Achslager, 
Zapfenlager,  Kreuzkopfführung,  Steuerungs- 
teile u.  s.  w.)  und  S.  für  die  unter  Dampf 
gehenden  Teile  der  Lokomotive  (Kolben»  Schie- 
ber, Stopfbüchsen,  Regulator). 

BezOgiich  der  S.  fQr  die  Achslager  der 
Lokomotiven,  Tender  und  Wagen  s.  Art.  Achs- 
lager. 

Die  S.  für  die  Lager  der  Treib-  und 
Kupjpelzapfen  besteben  im  allgemeinen  aus  einer 
mittels  Deckel  verschlossenen,  meist  mit  ^em  Stan- 
genkopf aus  einem  Stück  hergestellten  Olkammer, 
aus  der  das  Schmtermatcrial  durch  den  Schmicrkanal 
den  Zapfen  zugeführt  wird. 

Die  Regelung  des  Ölverbrauchs  geschielit  ent- 
weder durch  einen  Stift,  der,  in  den  Sciunierkatuil 
lose  eingesteckt  und  diesen  bis  auf  einen  sehr  kleinen 
Querschnitt  ausfüllend,  bei  der  Kreisbewegung  der 
Stangen  auf-  und  abspielt,  wodurch  eine  Fortleitiuv 
des  Ols  erzielt  wird,  oder  mittels  Dochts»  der  in  den 
mit  seiner  oberen  MQndung  bis  nahe  an  die  Dedce 
reichenden  Schmierkanal  eingeführt  ist  und  das  Ol 
Ii,  lierartig  absaut;t. 

L'ni  das  .Absaugen  de.^  Ols  heim  Stiüstaiul  der 
.Vlaschiiie  /u  uii'erbrcclif-i,  \\\\\\  tler  Docht  meist 
so  angeordnet  und  befestigt,  dali  er  nur  wenig  über 
die  obere  MOndung  des  achmierkanals  hervortritt 


Abb.  220.  Abb.  227. 

und  sich  dsoelbst  bfischelartig  ausbreitet;  durch  die 

Be\ve;..n!n:.:  der  St;<ii',;en  wird  das  ()!  in  der  Kammer 
gegen  die  Decke  und  gej^en  das  Dnciitbü^ichel  ge- 
schleudert, von  letzterem  aufgenommen  und  dem 
Zapfen  zugeführt.  Vielfach  wird  aber  der  Docht 
auch  Ims  ins  Ol  getaucht,  so  daB  durch  die  Sang- 
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virkung  der  Wolle  ^  an  dk  zu  scbmierende« 
Stelle  gdaiigi  . 

DerDeckel  der  Ollammer  muB  vertißlfch  be- 
festigt sein  und  riit  schließen,  damit  ein  Ver- 
spritzen des  Öls  diitch  die  Dichtfugen,  selbst  bei 
der  raschesten  Bewegung  der  Stangen,  nicht  mög- 
lich ist;  anderseits  sollen  die  Deckel  leicht  und 
schnell  geöffnet  und  geschlossen  werden  küniieii. 

Diesen  Anforderungen  dürften  die  in  den 
Abb.  226  u.  227  daigcädlten  Versdilufiarten  am 
besten  entspredien. 

Der  gut  auf^epafite  und  abgedichtete  Dedcel  a 
wird  entweder  durch  4  Schrauben  bb  (Abb.  226) 
od»r  auch  durch  eine  in  der  Mitte  des  Deckels 
.-irigebrachtc  Mutterscli raube  c  (  Abb.  227)  fest  an- 
gezogen. Zur  tinfüllunj^;  des  Öls  ist  eine  kleine 
Öffnung  rf  von  10  !  >  mm  Durchmesser  ange- 
bracht, die  entweder  mit  Gewinde  versehen  und 
dnrcb  einen  eingeschraubten  hölzernen  Stöpsel 
ZU  veradilieficn  ist  (Abb.  227)  oder  mit  etner 
dicht  anliegenden  und  dnrdi  dne  kfffHge  Feder 
angepreßten  Klappe  gedeckt  wird  fAbb.  226). 

Abb.  228  a  u.  b  zeigen  die  jetzt  bei  den  Loko- 
motiven der  preußisch-hessischen  Sfaatsbahnen 
und  bei  zahlreichen  anderen  deutschen  Eisen- 
bahnen normalisierte  Bauart  der  S.  für  die  Slangcn- 
iager  an  den  Treib-  und  Kuppelstangen.  Die  S. 
isioben  durch  einen  gut  aufgepaßten  Deckel  ver- 
schlossen, der  in  der  Mitte  als  Sitz  für  ein  Ventil 
ausgestaltet  ist,  welches  Ventil  (2)  durch  eine  Feder 
nach  oben  gedhrflckt  wfa^.  Die  Oikammer  ist  dem- 
nach nach  außen  gut  verschlossen,  so  daß  ein  Ver- 
schleudern des  Öls  während  der  Fahrt  nicht  ein- 
tritt. Die  Ventils[iindel  läuft  in  einer  Führung 
und  ist  an  einer  Stelle  fl.ichgefeilt.  Durch  den  so 
entstehenden  Raum  an  der  Spindel  wird  durch 
das  Schleudern  bei  der  Bewegung  der  Stange 
während  der  Fahrt  das  Öl  dem  Lager  zugeführt. 
Das  Lager  erhSlt  somit  bei  Stillstand  kein  Öl  wie 
bei  Dochtschmierung,  arbeitet  somit  sehr  wirt- 
schaftlich. Abb.  229  a  u.  b  zeigt  ebenfalls  eine  solche 
S.  für  die  Treibstange  einer  grollen  Schnellzug- 
lokomotivc.  Bei  dieser  Bauart  sind  noch  2  einstell- 
bare Hohlschrauben  zur  Besseruny  der  Schmierung 
beigegeben.  Der  Ölverbrauch  kann  durch  Stellen  der 
apitzKhrauben  35  und  Festklemmen  mittels  der 
uqienmutter  36  geregelt  werden. 

Gefüllt  werden  diese  S.  durch  Eingießen  des  Öls 
bei  von  Hand  aus  nicd-.;ri;edrKckten  Wntilcn  (2). 

Die  S.  für  Kreuzkopfboizen  (im  vorderen 
Kopf  der  Leitstaniee)  besteht  in  den  meisten  Aus- 
ffibrungen  aus  einer  auBen  am  oberen  Kreuzkopf- 
schlitten angebrachten  Olkammer  mit  Saugdocnt, 
von  der  das  Ol  durch  den  Kanal  k  (Abb.  230)  in 
eine  am  Stangenkopf  ausgebohrte  flache  ölmuschel  m 
und  von  da  zum  Bolzen  geleitet  wird.  Die  Anbrin- 
gung der  Ölkammer  unmittelbar  am  Stanpenkopf 
ist  wegen  Platzmangel  und  Unzugängliciikcit  niclit 
möglich.  Da  bei  dem  raschen  Wechsel  der  Be- 
wegungsrichtung des  Kreuzkupfs  von  den  aus  den 
Zuleitun^canälen  frei  fallenden  Öltropfen  nicht  alle 
in  die  Schmiermuschel  des  Stangenkopfs  gelangen, 
sondern  z.  T.  verschleudert  werden,  bat  man  neu- 
erer Zeit  versucht,  die  Schmierkammer  am  Bolzen 
selbst  anzubringen  und  den  Fettstoff  durch  die  in 
den  Bolzen  gebohrten  Kanäle  /»■,  an  die  üleit- 
flache  zu  führen,  /i;  diesem  Zweck  eignet  sich  am 
besten  die  W-rwendung  eines  Icttstoffs  festerer 
Beschaffenheit  (Vaseline  oder  sog.  Starrschmierc), 
der  nach  Bauart  Stau  ff  er  mittels  FVeßkolben 
{p  in  Abb.  230)  nach  Bedarf  zu  den  OldtflSdien 
gedrängt  wird. 


m.  2»a  n-  b. 

Die  oberen  Lineale  der  K  re  uzkopf  f  ü  h- 
rungeii  erhalten  ähnliche  S.  wie  die  Stani'ctdager, 
jedocli  mit  einfachcrem  Deckelverschh::;,  ii.  /w.  mit 
heberartig  wirkendem  Saugdocht,  der  hei  l;uigercm 
Stillstand  der  Maadline  durch  den  Heizer  aus  dem 
Olkanal  gezogen  wird,  um  die  Schmierung  zu  unter- 
brechen. 

Zur  Schmierung  der  unteren  Lineale  eenflgt  da 
einfaches  Schmierloch  im  unteren  Scfijitten  des 
Kreuzkopfs,  durch  das  das  Öl  onmittdbar  auf  die 

Oleitfläche  des  Lineals  fließt. 

Zur  besseren  \'ei1eilung  des  Ols  sowie  auch 
zum  Abstreifen  von  Verunreinigungen  dient  ein  am 
Schlitten  vom  und  Unten  angesdwaubter  rilz- oder 

Lederstreifen. 

Die  S.  für  Exzenterringe  sind  in  ähnlicher 
Weise  wie  jene  für  die  Stangeolafar  anaeeführt; 
die  Ölzuführtmg  wird  meist  mnteh  neberarttg  wi^ 

kender  Saui,'dochte  geregelt.. 

Zur  Aufnahme  des  Ols  für  die  Bolzen- 
löcher der  Steuerungsbestandteile  dienten 
früher  bloß  trichterförmige  Vertiefungen  des  Schmicr- 
loches,  während  in  neuerer  Zeit,  besonders  hei 
Scbnellzuglokomotiven,  bei  den  wichtigeren  Bolzen 
des  Sieueruttgsmechanismus  ebenfalls  kleine  Ol- 
kammern mit  Saugdodit  oder  Stauffersche  Vasen 
für  Fette  festerer  Beschaffenbdt  angdiradit  werden. 

Von  besonderer  W'ichtisjkeit  für  die  Instand- 
haltung  der  Lokomotiven  und  die  Wirtschaft- 
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lichkeH  des  Betriebs  sind  die  S.  ffir  die 

Kolben  und  Schieber. 

fV.Da  der  Schmierbedarf  für  diese  Teile  je 

nadi  der  Verwendung  und  der  Bauart  der 


 f 


zugeführt  werden  als  andere  Fettstoffe;  Schnellzug- 
lokomotiven«  die  lange  Strecken  durchlaufen,  ohne 
anzuhalten,  veriangen  eine  verläßlichere  und  reich- 
lichere ScbmiemoK  als  Oateiziig-  oder  Veischub- 
lokomotiven. 

Ausdiesen  Grün- 
den ist  es  erklär- 
lich, daß  sehr 
versdiiedaie  Bau- 

arten  von  S.  in  An- 
wendung sind. 

Bei  diesen  S. 
unterscheidet  man 
im  allgemeinen : 
Einzetöler,  die 
unmittelbar  am 

Schieberkasten 
oder  Zylinder  an- 
gebraditsind,  und 
Zentralöler,  die 
im  Handberddi 
des  Lokomotiv- 
führers angeord- 
net und  durch  eine 
Rohrleitung  mit 
dem  Zylinder  und 

Schieber  kästen 
verbunden  sind. 

Nach  ihrer  Wir- 
kungsweise unter- 
scheidet man 

bei  Hinzel- 
ölern:  von  fall 


Lokomotive,  nach  dem  Speisewasser  und  dem 
verwendeten  Schmierstoff  sehr  verschieden  sein 
kann,  so  müssen  für  Kolben  und  Schieber 
den  jeweiligen  Bedingungen  entsprechende  S. 

in  Anwendung  kommen. 

Bei  mällig  angestrenjjt  arbeitender  jWaschine  ist 
der  Scliniierbedari  ein  geringer,  weil  an  den  Olcit- 
flädieti  und  Zylindcnränden  stets  ein  Niederschlagen 
des  Dampfes  und  damit  eine  die  Reibung  vermin- 
dernde Anfeuchtung  dieser  Flächen  eintritt,  wäh- 
rend \yt\  eroßer  Leistung  der  Maschine  (hohe  Fül- 
lung bei  hoher  Dampfspannung)  nur  ein  geringer 
Niederschlag  stattfindet  und  eine  reichlichere  Ölung 
notwendig  wird.  Letzteres  ist  insbesondere  auch 
dann  der  hall,  wenn  die  Maschine  längere  Strecken 
mit  gf.si  hli  ■ss'.'neni  js f;^;iilr.ti >r  lauf;. 

SenkreclUe  Schieber,  wenn  sie  beim  Leergang 
nicht  gegen  die  Spiegelfläche  gepreßt  werden,  ver- 
langen eine  weniger  reicblicbe  Ölung  als  Upende 
Schieber,  die  stets  mit  ihrem  Eigengevicfat  ain  die 
Lauffliche  drücken. 

Bei  kalkhaltigem  Sneisevasser  wird,  wenn  es  mit 
dem  Dampf  in  die  Zylinder  gelangt,  der  an  den 
Wänden  haftende  Fettstoff  rascher  verzehrt  (verseift) 
als  bei  weicherem  Wasser;  in  die  Zylinder  werden 
auch  vom  Dampf  Kesselsteinteilchcn  mitgerissen, 
die  die  Qleitflächen  rauh  machen  und  die  Reibung 
erhöhen.  Mineralöle  müssen  in  reichlicherem  Maß 


zu  Fall  wirkende 
S.;  selbsttätig,  nur 
beim  Leergang 
wirkende  S.;  un- 
unterbrochen, so- 
wohl beim  Leer- 
gangalsaudi  unter 
Druck  wirkende 
S.;  selbsttätig,  nur 
unter  Druck  wir- 
kende S.;  selbst- 
tätig, nur  unter 
Druck  wirkende 
S.  mit  ölaustritt 
infolge  Verdrän- 
gung durch  Kon- 
densationswasser ; 

bei  Zentral- 

ölern:  von  Fall 
zu  Fall  in  Wirk- 
samkeit gesctzteS.; 

ununterbrochen 
durch  Kondensa- 


Abb.3». 
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tUm  des  eingeleiteten  Dampfes  wirkende  S.  und 
ölpumpen  mit  zwangläufig  heweplem  Kolben. 

Die  am  häufigsten  vorkummenden  Bauarten 
rind  folgende: 

A.  Einzclölcr.  Zu  den  S.,  die  von  Fall 
zu  Fall,  u.  zw.  meist  während  des  Stillstands 
der  Maschine  in  den  Stationen  benutzt  werden, 
gehören  der  Hohlwechsel  (Abb.  231)  und 
das  Olgefäß  mit  dem  oberen  und  unteren 
Abschlußhahn  b  und  c  (Abb.  232).  Solche  S. 
finden  beispietsweiae  bei  den  Dampfregulatoren 
Anwendung. 

Unter  Druck  und  beim  Lecrjjanjj  der  Lokomo- 
tive infolge  der  im  Zylinder  oder  Schieberkasten 
stattfindenden  Druckuriterschiede  wirkende  S.  sind 
in  den  Abb.  233  u.  234  dai:^estellt.  Abb.  233  zeigt  die 
Bauart  Schanwecker  mit  Dampfmantel  und  Re- 
suUeransdest^aiistritis  durch  dne  Kapillaröffnung, 
Abb.  234  die  Bauart  Gebauer  mit  Regelung  des 
Olaustritts  durch  eine  Ventilschraiibtr. 


Abb.23L  Abb.  232. 


Bei  beiden  Ausf&hnmgai  mu6  der  Deckel  des 
öleefilBes  a  und  die  Tflllsdiranbe  dampfdicht 

scmiclkn;  bei  beiden  Arten  pelan^t  der  Dampf 
durch  den  Kanal  k  und  durch  die  Xentilöffnung  v 
bzw.  die  KapillaröffiinuK  r  in  den  Ölranni,  tritt 
über  die  Oberfläche  des  Schmierstoffs  und  drückt 
durch  seine  Spannkraft  letzteren  divch  den  schon 
erwähnten  Kanal  k  zu  den  Kolben  oder  Schiebern. 
Beim  Gang  der  Maschine  ohne  Dampf  wird  der 
Fettstoff  angesaugt,  weshalb  die  &  in  diesem  Fall 
reichlicher  schmiert. 

Die  S.  von  Schauwecker  ist  ff-mcr  noch  mit 
einer  Umhüllung  m  als  Sciuitz  gegen  .Abkühlung, 
einem  Drahtsid)  s  zur  Femhaltun?  von  Unreinig- 
keitea  und  einem  Ventil  Vj  versehen,  welch  letz- 
teres den  Eintritt  von  Kcssclwasser  (beim  Wasser- 
werfen) aus  dem  Zylinder  verhindert,  während  der 
Dampf  dieses  Ventil  nicht  zu  schlieikn  vermag. 
Die  Schraube  z  dient  zur  &itleerung  der  S.  vom 
Vcrd  ich  t  u  ng^wasscr. 

Die  S.  von  Latowski,  Pallischek,  Schärges 
und  Scharnberger  sind  nach  dem  gleichen  Grund- 
satz wie  die  vorgenannten  ausgefQhn. 

B.  Zentralöler.    Zu  den  von  Fall  zu 

Tall  in  Tätic;keit  t:;esetzten  S.  geliürt  die 
nur  beim  Leergang  wirkende  Zentralschmier- 


vorrichtung einfachster  Ari,  die  aus  einer 
mit  oberem  und  unterem  Abschlußhahn  ver- 
sehenen Schmiervase  besteht  Diese  ist  an» 
statt  auf  dem  Schieberkasten  oder  Zylinder 
auf  dem  Führerstand  angebracht  und  mit  dem 
Schieberkasten  oder  Zylinder  durch  die  nüti^en 
Leitungsrohre  verbunden  (Abb.  232).  Der  Ol- 
abfluß  erfolgt  nach  Öffnung  des  unteren 
Hahnes  c  durch  Ansaugen,  d.  h.  durch  das 
nadi  Abschluß  des  DsmpCes  btSm  Leerlauf 
hinter  dem  Kolben  entstehende  Vakuum. 

Es  gehören  ferner  hierher  ähnliche  S.  wie 
vorbescfirieben,  bei  denen  jedoch  Einleitung 
von  Kesseldampf  in  den  Ölbehälter  oder  in 
die  Olleitungsrobre  stattfindet  (durch  das  in 
Abb.  232  mit  d  bezeichnete  Dampfeulettungs- 
rohr),  um  den  ölabfluß  zu  begünstigen  und 
sowohl  beim  Leerlauf  als  auch  bei  der  Fahrt 
unter  Dampf  schmieren  zu  können. 


Abb.».  Abb.  23«. 

Bei  solchen  Vorrichtungen  muß,  wenn  ge- 
schmiert werden  soll,  vorher  der  Ölabfluß- 
bahn  e  bzw.  auch  die  DampfeuleitunK  d  ab- 
geschlossen und  die  für  die  jotle^inali>e 
Schmierung  bestimmte  Olmenge  durch  den 
Fflilhahn  b  in  die  Vase  eingeführt  werden. 

Eine  Einrichtung,  die  die  Menge  des 
Schmiermaterials  zu  regeln  gestattet,  zeigt  die 
auf  Abb.  235a  u.  b  dargestellte  Kernaul- 
sche  S.  Unter  dem  Ölraum  a  ist  ein  Hahn 
angebracht,  der  2  getrennte  Kammern  6,  6, 
enthält;  diese  Kammern  können  je  nach  der 
Stellung  des  Hahnes  entweder  durch  die 
Bohrungen  mit   dem   Ölraum  und 

gleichzeitig  durch  g2  mit  dem  Luftrohr  / 
oder  mit  dem  DampCaileitnngsrohr  d  und 
gleich/citig  mit  den  2  ölabflußröhrchen  ^,  k-, 
in  Verbindung  gebracht  werden.  Bei  der  iii 
Abb.  235«  u.  b  gezeichneten  Stellung  des 
Hahnes  tritt  das  öl  durch  /,  in  die  beiden 
Hohlräume,  während  aus  den  letzteren  Luit 
I  oder  Dampf  durch  /  entweiclu.  Wird  der  Haiin 
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mn  etwa  60^  gedreht,  so  tritt  Kessel- 
dampf  in  die  beiden  Kammern  6,  63 
und  drängt  das  darin  befindliche  Öl 
beiderseits  zu  den  Zylindern  und 
Schiebern.  Nach  der  Entleerung  der 
Kammern  wird  der  Hahn  wieder  in 
die  frühere  Stellung  zur  neuerlichen 
FQIlung  gebradii 

Die  Schmierung  kann  auf  diese 
Art  jederzeit  ganz  nach  Bedarf  und 
in  streng  kontrollierbarer  Menge 
vorgenommen  werden. 

Die  Abb,  2  if)a  u.  b  zeigen  eine  nach 
dem  gleichen  Grundsatz  gebaute,  früher 
bei  den  österreichischen  Staats- 
bahnen in  Verwendung  gestandene  S. 
An  Stelle  des  rveikamm erigen  Hohl- 
haluit  aifld  2k1e1iiere  gekuppelte  bohle 
Hihne  A|  und  bj  angebraclu  (da  der 
«oBe  Kernaul  sehe  Hahn  scliworfr 
dicht  zu  halten  ist).  Die  Wirkungsweise 
ist  sonst  die  gleiche  und  findet  die 
Scliniierunt;  ebenfalls  gleichzeitig  für 
beide  .Maschinenseiten  statt:  derDampf- 
zutritt  erfolgt  durch  d,  der  Olabfluß 
durch  k,  kj. 

Die  in  den  Abb.  237  a  u.  b  darge- 
steUte  Nathan  sehe  S.  besitzt  2  ge- 
trennte Einrichtungen  7um  Kegeln. 
Diese  S.  besteht  im  wesentlichen  aus 
dem  Dampf-  und  Kondensations- 
raum D  und  dem  Ölraum  A,  ferner 
dem  Wasserabschlußventil  ii',  den 
Regelungsventilen  v^,  den  2 
Trnpfenschauröhrcn  /,  ^^'^ 
Ölstandsglas  o;  die  Ventile  /j, 
dienen  zum  Absperren  der  Sctiau- 
gläser  beim  Bruch  der  letzteren. 

Das  in  D  durch  den  von  d 
eintretenden  Kesseldampf  gebildete 
Niederschlagvasser  sinkt  bei  offe- 
nem Ventil  w  auf  den  Hoden  des 
Ölraums  A  und  hebt  die  Ölschicht 
bis  zur  oberen  Mflndung  des  Ol)er> 
laufrohrs  //,  von  wo  das  Ö!  tropfen- 
weise in  die  mit  Niederschlagwasser 
gefönten  SchauglSser  und  sodann, 
mit  dem  durch  die  Rohre 
eintretenden  Dampf  gemischt,  in  die 
beiderseitigen  Schmierleitungen 
gelangt 

Vor  jedesmaliger  Föliung  des  Öl- 
raums/l,  die  durch  h  erfolgt,  muß 
das  daselbst  angesa: il  :e  Nieder- 
schlagwasser durch  das  Ventil  z 
entfernt  werden. 

Die  S.  von  De  Liinnn  untersclieidpt 
sich  von  der  Nathanschcn  S.  nur  da- 
durch, daß  bei  ersterer  für  die  Beob- 
achtung der  Tropfenbildung  keine  Qla»> 
röhren,  sondern  2  dnander  geeenaber- 
gestellte  Olassdidben  angelmiait  »nd. 
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Bei  den  S.  von  Treutier  und  De  Limon  ist 
die  Regelungseinrichtung  nur  einfach  wirkend. 

Nachstehend  ist  die  Wirkungsweise  des  bei 
den  österreichischen  Staatsbahnen  und  auch 
bei  zahlreichen  anderen  Bahnverwaltungen  mit 


erhöhter  Geschwindigkeit  zur  Verbrauchsstelle  führt 
Die  Hilfsöler  O  ermöglichen  eine  direkte  öl- 

entnahme  durch  die  Bohrungen  h  und  c. 

Das  Ölstandsglas  O  wird  im  Fall  eines  Bruches 

oben  und  unten  durch  die  Kugelventile  von  jeder 

Verbindung  mit  dem  Apparat  selbsttätig  in  der 


n 


Abb.  238«-c.  .M»cco«-I.ubrikaior  B.iu»rt  hricdnunn.  Öslerreicbische  Staatibihnen 


bestem"  Erfolg  in  Verwendung  genommenen 
Lubrikators  „Macco"  Bauart  Friedmann 
(Abb.  238a -c)  erläutert: 

Der  bei  B  zugefiihrte  Kesseldampf  kondensiert 
im  Gefäß  E,  das  Kondenswasser  gelangt  .durch  die 
Bohrung  M  und  das  Rohr  P  in  das  Ölgefäß 
hebt  das  spezifisch  leichtere  Schmieröl,  bis  es  m 
das  Rohr  R  übertritt  und  in  die  Bohrung  Z  gelangt. 
Steigt  das  Kondenswasser  im  Gefäß  E,  bis  es  die 
Bohrungen  in  den  Rohren  Y  crrciclit.  so  fließt  es 
durch  diese  in  die  Schaugläser  K.  ab.  Durch  den 
f)ruck  der  Wassersäule  wird  das  Öl  bei  geöffneten 
Regulicrvcntilen  C  in  die  Schaugläser  K  gelangen, 
hier  in  Tropfenform  aufsteigen  und  bei  offenen 
Absperrventilen  F  die  Eintrittsöffnung  /  der  Schmier- 
düse iV  erreichen.  Hierher  gelangt  gleichzeitig  der 
aus  dem  Gefäß  E  durch  die  Rohre  Y  abfließende 
Ausglcichsdampf  mit  etwa  überschüssigem  Kondens- 
wasser, mischt  sich  mit  den  Oltropfeii  und  treibt 
diese  in  den  Raum  U  der  Schmierdüsc  N.  In  diesen 
Raum  U  kommt  gleichfalls  der  aus  d_er  Leitung  X 
strömende  |-iilfsdanipf,  welcher  den  Öltropfen  mit 


infolge  des 
ihre  Sitze 


Weise  abgeschlossen,  daB_  die  Kugeln 
im  Gefäß  herrschenden  Übcrdrucle  an 
geschlagen  werden.  Solange  das  Glas  ganz  ist, 
lassen  die  Kugeln,  die  in  den  geneigten  Flächen 
an  den  Stiften  liegen  bleiben,  die  Verbindung  mit 
dem  Ölgefäß  frei. 
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Das  Wasserrohr  P  ist  mit  dnem  Sdbsfaehlull- 
vcntil  T  versehen,  um  ein  Obertprioi  des  Oles  in 
den  Kondenser  zu  verhindern. 

Bei  allen  den  ZentralAlern  mflssen  die  öl- 
Idtimi^ohre  mit  einem  gegen  den  Zylinder 
abschließenden  Kugel-  oder  Plätt- 
dMnventn  v  (Abb.  239)  versehen 
sein,  damit  kein  Niederschlags- 
wasser aus  dem  Zylinder  in  die 
Rohrleitung  eintreten  kann,  weil 
sonst  bei  jedem  Kolbenhub  ein 
heftiges  Schlagen  in  der  Leihing 
eintreten  würde. 

Bei  den  nachfolgend  beschriebe- 
nen Zentraiölcrn  Bauart 
Friedmann  ist  am  Ende  jeder 
Rohrleitung  dn  federbelastetes 
Kugelrück5ch!ag\'entil  (52)  eingeschaltet,  das 
verhindert,  daß  der  Dampf  in  die  Ölleitung 
eindringt,  und  auch  vermeide^  daß  öl  austritt, 
wenn  die  Lokomotive  steht  oder  venn  ddi  im 


Abb.  CM. 


63      K        dBfc^  \ 


Abb.m 

Zylinder  dn  Vakuum  bildet  (s.  Abb.  240).  Die 
Schraube  54  dient  zur  Kontrolle^  ob  die  Öl- 
leitung gefüllt  ist. 

Bei  den  mit  2  getrennten  Regelungseinrich- 
tungen versehenen  S.  werden  die  ölzuleitungs- 
rohre  entweder  derart  geführt,  daß  mit  einer 
Leitung  die  beiden  Zylinder  und  mit  der 
zweiten  Ldtung  die  bdden  Sdiieber,  oder  daB 
Zylinder  und  Schieber  einer  Maschinenseite 
zusammen  von  je  einer  Kegelungseinrichtung 
bedient  werden. 

Die  erstere  Anordnung  hat  den  Vorteil, 
daß  die  Zylinderschmierung,  wenn  sie  nicht 
unbedingt  notwendig  ist,  zeitweilig  unter- 
brochen Verden  kann,  während  die  Sdiieber- 
schmierunp:  fortdauert 

Bei  Lokomotiven  kommen  auch  ununter- 
brochen wirkende  S.  mit  zwangllufi^  be- 
wegtem  Preflkolben  (Schmierpressen)  zur 


Anwendung.  Derartige  S.,  wie  solche  von 
Mollerup,  Mayer,  Ritter  u.  a.  gebaut 
worden  sind,  bestehen  aus  einem  Ölbehälter, 
in  dem  ein  Plungerkolben  bei  Bewegung 
der  Lokomotive  infolge  seiner  zwanglSufigen 
Kupplung  mit  der  Schieborstange (mittels  Sperr- 
klinkenrads) stetig  vorgeschoben  wird  und  da- 
durch den  im  BehSlter  entfialtenen  Schmier- 
stoff in  die  Schmicrieitung  preßt.  Abb.  241 
zeigt  die  Schmierpresse  Bauart  Ritter. 


Abb.  Ml. 

'''l'Mittds  der  Kurbd  A  werden  durch  die 

Schraubenspindel  5  die  Plungerkolben  p 
die  durch  das  Querhaupt  q  mit  der  Spindel  S 
in  Verbindung  sind,  gehoben.  Die  Plunger 
tauchen  in  die  ölbdiSlter  C  ein  und  sind 
mittels  Stopfbüchsen  gegen  außen  abgedichtet. 
Durch  das  Heben  der  Plunger  saugen  diese 
aus  dem  Behälter  B  das  Öl  durch  den  ent- 
sprechend gestellten  Hahn  unter  B  bis  in 
die  ölkammern  C  an.  Wird  mittds  des  Schalt- 
hebels n  (von  dnem  schwingenden  Bestand' 

teil  der  Lokomotive  aus  angetrieben)  das 
Schneckenrad  r  gedreht,  so  drückt  die  von  r 
mitgenommene  Schraubenspindel  s  durch  das 
festgeföhrte  Querliaupt  q  die  Plunger  wieder 
in  die  Ölkammern  C  nieder  und  zwingt  das 
Ol,  in  die  Ölleitungen  L  zu  fließen,  und  führt 
es  den  zu  schmierenden  Stellen  zu. 

Wenn  sich  die  ein-  und  zweistempeligen 
Schmierpressen  (Mollerup-Pressen)  im  Eisen- 
bahnbetrieb nicht  durchsetzen  konnten,  so  lag 
dies  darin,  daß  infolge  des  Wechsels  zwischen 
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Voll-  und  Leerfohrten,  also  zwischen  hotiem 

Druck  und  Unterdruck  in  den  Zylindern, 
sich  gewisse  ÜbeJstände  in  der  Schmierung 
ergaben. 

Mit  den  gesteigerten  Dampfspannungen  ist 

man  auch  von  den  Auftriebsölern  vielfach 
abgekommen,  u.  zw.  hauptsächlich  luit  Rück- 
skÄt  auf  die  unter  Druck  stehenden  Sdtau- 
gläser.  Auch  /ersetzte  sich  das  Öl  durch  die 
Einwirkung  der  hohen  Dampftemperatur,  bevor 
es  zu  den  Schmterstellen  gelangte. 

Als  man  zu  mclir/ylin(lri^:;eri  Lokomotiven 
überging  und  nicht  nur  ZyUnder  und  Schieber, 
sondern  auch  Stopfbüchsen  von  dner  zentralen 
Stelle  «^csclimieti  werden  sollten,  stellte  sich 
das  Bedürfnis  nach  einem  Schmierapparat  ein, 
der  die  Aufmerksamkeit  des  Personals  in 
geringerem  Maße,  als  dies  bisher  der  Fall 
war,  in  Anspruch  nimmt,  tmd  der  ferner  eine 
beliebige  Anzahl  Schmiersicllcn  in  sich  ver- 
einigen Iief3,  um  möglichst  jede  Vo'brauchs- 
stelle  durch  eine  gesonderte  Leitung  mit  öl 
versehen  zu  konnen. 

Diesen  Bedingungen  entsprechen  die  mecha- 
nischen Schniiernpparate,  die,  als  der  Heiß- 
dampfbetrieb eingeführt  wurde,  sich  geradezu 
als  unentiiehrlich  erwiesen. 

Man  unterscheidet  2  Haupft,n  iippen  \(in  fvir 
Lokomotiven  in  Betracht  kommenden  mecha- 
nischen Schmierapparaten;  es  sind  dies 

1.  mehrstempelige  Schmierpressen, 

2.  Schmierpiimpen 

Erstere  sind  aus  den  oben  an^a'fiihrten 
Molicrup-Pressen  durch  wciicren  Ausbau  ent- 
standen. Sie  besitzen  6  S  f^rolie  Kolben  von 
etwa  40  -  70  mm  Durchmesser,  die  mittels 
Schaltwerk,  Wurmantrieb  und  Schranlie  nach 
abwärts  gedrückt  werden.  Sind  die  Kolben 
an  der  tiefsten  Stelle  angelangt,  so  löst  sich 
der  Antrieb  selbsttätig  aus;  durch  Aufarirts- 
kurbelii  von  Hand  aus  w  ird  die  Presse  wieder 
gefüllt.  Um  nicht  jeden  Preßzylinder  für  sich 
fallen  zu  müssen,  sind  gemeinsame  Fiill- 
behälter  und  Fflilhähne  vorgesehen.  Trotzdem 
ist  dabei  besonderr  Vorsicht  notwendig,  da 
ein  Eindringen  (geringer  Luftmengen  in  den 
Preßzylinder  schon  schädlich  wirkt. 

Im  Verhältnis  zum  geringen  Olinhalt  der 
Prossen  ist  deren  Raumbedarf  ein  sehr  großer 
und  audi  der  Preis  ein  hoher.  Ungeachtet 
des  Umstandes,  daß  sich  die  Ölleitung  der 
Pressen  bei  Leerfahrt  trotz  der  an  den  Zy- 
linder angebrachten  Olsparer  leicht  entleeren, 
arbeiten  die  Prossen  im  allgemeinen  verlaß-  , 
lieh,  konnten  sich  aber  im  Eisenbahnbetrieb 
nur  so  lange  behaupten,  als  die  Schmier-  | 
pumpen  noch    t^ewisse  IJnvollkommenheifen  I 
aufwiesen,   die   hauptsächlich   im  Undicht-  j 


Verden  der  Saug-  und  DruckventilGhen  be- 
standen. 

Der  Lltnstand,  daß  die  Schmierpumpen 
eine  Reihe  von  Vorteilen  gegenüber  den  Pressen 
aufweisen,  wie  größeren  Olinhall;  Vereinigung 
\ieler  Eiii/elnpumpcn  in  einem  einzigen  öl- 
gefäß,  Anordnung  der  beweglichen  Teile  im 
Olb^  sovie  Unmöglidikeit  des  Entladens 
des  minimalen  ölinhalfs  der  Einzelnpumpen 
gab  die  Anregung,  die  Ventilchen  als  Ur- 
sache von  Störungen  durch  andere  Organe  zu 
ersetzen,  so  daß  die  heute  allgemein  ver- 
breiteten ventiliosen  Schmierpumpen  als  äußerst 
betriebssicher  bezciclinet  werden  können. 

Die  bdcanntesten   dieser  Schmierpumpen 

für  Lokomotiven  sind  die  von  Friedmann, 
Micha! k,  Dicker  in  Werneburg  und  von  De 
Limon,  letztere  nadi  Patent  von  Friedmann 
siobaut.  Xebst  den  genannten  Apparaten  werden 
noch  ähnliche  von  anderen  Firmen  auf  den 
Markt  gebracht,  deren  Wirkung  jedoch,  da  sie 
mit  Ventilen  arbeiten,  den  erwähnten  Störungen 
infolge  Verschmutzen  dieser  Ventile  ausgesetzt 
sind. 

Die  Schmterpumpen  werden  entweder  vorne 

nächst  den  Zylindern  oder  itn  rührcr.^tand 
montiert;  erstere  Anbringungsan  ergibt  wohl 
bequemere  Handhabung,  wogegen  der  Nach- 
teil, längere  Rohrleitungen,  in  Kauf  genommen 

werden  muß. 

Bei  den  österreichischen  Staatsbahnen 
und  auch  bei  zahlreichen  anderen  Bahnver- 
waltungen (so  in  Deutschland,  Rußland,  Schwei/) 
ist  derzeit  die  Lokomotivschmierpumpe  Bauart 
Friedmann  (Abb.  242a  u.  b)  weit  verbreiteL 

Dieser  Apparat  vereinigt  in  sich  mehrere  voll- 
ständig voneinander  unabnängigc  Oler,  von  denen 
jeder  für  sich  regelbar  ist  und  ganz  unbeeinflußt 
von  den  in  den  Schnuerleinineen  auftretenden 
Gegendrücken  regelmäßig  den  Venmiuchslellen  die- 
jenige Ölmenpft^  /upumni,  nuf  die  er  finsjestellt  ist. 

Demnach  kn;iii  ein  ciu/is^tr  Ajiparat  zur  gleich- 
/oitiiati  Scimiicnini,'  v>  ii  unter  verscliicdeiien  Drücken 
Mchciidcn  Urganen  sowie  von  freien  Stellen  (Stopl- 
büchsen)  tienutzt  «erden. 

Das  Doppelexzenter  E  £,  (Abb.  242a),  das  ver- 
mittels des  Schalttiebels  L  (Abb.  242    gedreht  wird, 

vcn;ct7t  die  ^clhstdichtcndcn  Kolben  p  und  q  (242a) 
m  tiiie  auf-  ur.d  abgehende  l>c'*c^U!ig.  Der  Kolben 
p  saugt  il  1.  Ol  aus  dem  Ölbehälter  durch  das 
Loch  o  und  das  obere  Loch  y  an  und  drückt  es 
durch  das  unlere  I  fK-h  y  in  den  Druckraum  /C.  Die 
Bewegung  der  beiden  Kolben  p  und  q  gegenein- 
ander ist  eine  derartige,  daß  der  Druckrauni  nie- 
mals in  unmittelbarer  Verbindung  mit  dem  Öl- 
gefäß  ist.  Ein  Aussaugen  des  OllnhaUs  ist  daher 
ai!?:'LSL-!iI'.  i-en. 

Die  Olliefcrung  der  ^ttlllli^r])UInpc  richtet  sich 
i  nach  dem  jeweiligen  Winkelausschlag  (Hub)  des 
I  Schalthebels  L,  Wird  der  Kinstellkloben  s  (Abb. 

242  b)  gegen  die  Mitte  des  Schaltrades  verschoben, 
I  so  wird  eine  reichlichere  Schmierung  erreicht.  Der 
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Ausschlag  des  Schalthebels  läßt  sich  auch  mit  Hilfe  Außer  der  Regelung  der  Oesamtöllieferuiig  läßt 
des  an  der  Kulisse  angebrachten,  entsprechend  kon-  i  diese  Schniierpunipe  auch  die  entsprechende  Ein- 


\hb.  242  a. 


struierten  Mitnehmers /Vf  (Abb.  243)  verändern ;  wird 
der  Schalthebel  von  der  Schieberstange  der  l^ko- 


Abb.  243.  Schmicrpumpenanfrieb. 

motivc  angetrieben,  so  ist  der  Übertragun^hebel 
gleichfalls  so  einzurichten,  daß  eine  Vergrößerung 
oder  Verminderung  des  Hubes  zulässig  ist. 


Abb.  242  b. 

Stellung  der  einzelnen.  Schmierstellen  zu,  u.  zw. 
hängt  die  austretende  Ölmenge  vom  Hub  des  be- 
treffenden Kolbens  p  ab.  In 
der  auf  Abb. 242a  ersichtlichen 
Stellung  fördert  der  Kolben  p 
sein  Maximum.  (Die  oberste 
Kante  der  Regulierschraube  /? 
fällt  mit  der  oberen  Kante  der 
mittleren  Kulisse  ^zusammen.) 
In  dem  .Maße,  wie  die  Schraube 
R  nach  oben  geschraubt  wird, 
verringert  sich  die  Ölabgabe. 
Ist/? soweit  herausgeschraubt, 
daß  der  Splint  anschlägt,  so 
fördert  der  Auslaß  sein  Mini- 
mum. 

Das  oben  im  Körper  an- 
gebrachte Sieb  schützt  den 
Mechanismus  vor  dem  Ein- 
dringen von  Fremdkörpern 
und  darf  deshalb  beim  Ein- 
füllen des  Öls  nicht  entfernt 
werden.  Außerdem  muß  das 
Öl  knapp  vor  tintritt  in  die 
Kolbcnzylinder  die  zylindri- 
schen Siebe  r  passieren. 

Ein  herausziehbarer  Draht- 
stift zeigt  den  Ölstand.  Der 
Ölstand  darf  nie  unter  die 
Marke  0  fallen,  da  sonst  kein 
Öl  ausgesaugt  werden  kann. 
Eine  in  der  Wellenhöhe  ange- 
brachte, mit  einem  Schutzblech 
versehene  Ver^hraubung/  hat 
den  _Zweck,  die  L'bcrfüllung 
des  Ölgcfäßes  hintanzuhalten. 
Sie  dient  gleichzeitig  als  Luft- 
eintrittsloch, darf  daher  nie  zu- 
gestöpselt werden. 
Der  Ablaß-  und  Kontrollhahn  M  (Abb.  242b) 
dient  einerseits  zum  Entleeren  des  Ölgcfäßes,  haupt- 
sächlich aber  als  Kontrollorgan,  um  sich  jederzeit 
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fiberzeuj^en  zu  können,  ob  Wasser  im  Ölbehälter 
vorbanden  ist  Letzteres  wfirde  die  Funktion  des 
Apparates  beeinti'lchtigen. 

Bei  V'entendiinj;  von  Llickflüs?;igcm  Öl  und  bei 
starkem  I  rost  muß  das  im  Oigefäli  enthaltene  pi 
aufgewärmt  werden.  Zu  diesem  Zweck  ist  im  Öl- 
gefäß  ein  Heizkanal  u  (Abb.  242a)  angebracht.  Es 
ist  jedoch  zu  bemerken,  daß  ein  andauerndes  oder 
Abomäßiges  Anwärmen  des  Öls  unstatthaft  ist. 

Nach  jedesmaligem  längeren  (etwa  eine  Stunde 
übersteigenden)  Stillstand  der  I  okomotive,  ins- 
besondere bei  starkem  Frost,  empfiehlt  es  sich,  mit 
Hilfe  des  Griffes  G  die  Exzentenx'elle  9-lOmal  zu 
drehen,  um  den  Verbrauchstellen  eine  größere  Menge 
Ol  zuzuführen. 

Der  Oriff  Q  mufi  sidi  «ibread  des  Qaqgcs  der 
Maaddne  nidctise  drehen.  Ist  dies  nidit  der  Fall, 
90  ist  das  Sdnltverk  nicht  in  Ordmm;^: 

Bei  )edesma1fgem  Füllen  des  Ölbeiiälters  über- 
zeuge mnn  sich  mijtels  der  Ablaßsclvaube  M,  d«0 
kein  Wasser  im  Ölbehälter  vor- 
handen ist. 

Die  an  der  Verbrauchstelle  an- 
zubringenden Rückschlagventile 
mit  iControllsdinuibe  (Abb.  240) 
geben  eine  gute  Kontrolle  dafür, 
ob  die  Ölleitungen  gefüllt  sind  und 
die  ÖUieferung  der  einzelnen  Aus- 
lässe eine  entsprechende  ist.  IJm 
eine  teilweise  Entleerung  der  Öl- 
leitungen bei  Unterdruck  m  den 
Verbrauchstellen  hintanzuli.ilten, 
sind  d:c  Rückschlagventile  (m 
Abb.  240  die  KubT  52)  durch 
Federn  anf  ihren  »tz  eedrfidtt 

Kalte  Ölleitung  zeigen,  daß 
der  Apparat  riditig  geht.  Ist  eine 
Schmierleitung  sehr  Beiß,  so  über- 
zeuge man  sich  vorerst,  ob  die 
zylindrischen  Siebe  r  nicht  verlegt 
sind.   Zu  diesem  Zweck  ist  die 
Schraube  b  zu  öffnen  und  der  Oriff  O  so  lange 
zu  drehen,  bis  Öl  aus  dem  [>ruckraum  K  ent- 
weicht. Sind  die  Sidx  In  Ordnung,  so  erfordert 
die  Mehriieferung  des  ApfMrates  d»  Ntiederscbrauben 
von  R. . 

Die  Ölleitungen  der  Sclimierpumpc  dürfen  nie 
blind  versciiraubt  werden,  da  auch  bei  ganz  cin- 
regulicrtcri  Kolben  ein  Sprengen  dersdtMn  statt- 
finden könnte. 

Beim  erstmaligen  indienststellen  einer  Schmier- 
pumpe oder  wenn  diese  z.  B.  waren  Reparatur 
der  Ataschine  längere  Ziäk  nidit  in  Oebrauch  war, 
mflssen  die  Ölleitungen  gefallt  Verden.  Bei  einem 
Kälten  Durchmesser  von  7  mm  eribnlert  die  Fül- 
lung dic<;er  Rohre  100  Umdrehungen  des  Hand- 
griffs f.  d.  Kurrentmeter  Rohr. 

Bei  Zwillingslokomotiven  soll  das  Verhält- 
nis der  Schieberschmierung  zttf  Zytinder- 
schmierung  4 ;  3  sein. 

Bei  Verbundlokomothren  erliilt  der  Hodio 
druckschieber  etwa  40  "„ ,  der  Hochdruckzylinder 
etwa  25%,  der  Niederdruckschieber  20  ji,  der 
Niederdrudczytinderl  5  %  derOesamtOllieferungr. 

In  Abb.  244  sind  2  .Vnordnuticen  der  Sclimipr- 
leitungen  für  eine  Zw  ciz\ linder- Verbundlokoniotive 
mit  >/erwendung  von  j' vierfachen  S.  (links)  oder 
einer  Sfachen  S.  Bauart  Friedmann  dargestellt. 
Die  S.  versorgen  alle  zu  schmierenden  Stellen  (ein- 
schließlich aller  Stopfbüchsen)  mit  Ol  und  zeigen 


auch  die  Schnjtte  durch  die  StopfbOdMenbriUen  die 
FOiuung  der  Olzuf  ubr. 

Bei  den  Vierzylinderlolcomotiven  hat  man  die 

Möglichkeit,  die  Schmierung  je  einer  Zylindergruppe 
(Hoch-  und  Niederdruckzylinder  einer  I.okomotiv- 
seite)  von  einer  S.  zu  besorgen  oder  aber  beide 
Hocndnickzylinder  von  der  einen,  beide  Nieder- 
druckzylinder aber  von  der  zweiten  S.  zu  schmieren. 
Letztere  Anordnung,  die  nunmehr  auch  von  den 
österreichischen  Staatsbahnen  angenommen  wurde, 
hat  den  Vorteil,  den  Hochdrucksnlinderschmier- 
stellen  bochvertigere  Schmieröle  (HdBdampföl)  zu- 
führen zu  können,  den  Niederdruckschmierstellen 
aber  mindcr«-ertij,'ercs,  was  eine  grolk  Ersparnis 
bedeutet.  In  diesem  Fall  ist  es  jedoch  nötig,  die 
beiden  S.  äuikriicli  zu  kennzeichnen.  So  gibt  man 
/.  B.  der  Schmierpresse  für  den  HochdraclByUnder 
einen  roten  Farbanstrich. 

Die  bei  den  preußischen  Staalsbahnen 
viel  angewendete  Zentnd-ÖlpreBschmierpiimpe 


Bauart  Michalk  (für  Naß-  und  Heißdampf- 
lokomotiven)  hat  sich  gleichfalls  sehr  bewährt 
und  gestattet  ebenfalls  die  Schmierung  zahl- 
reicher Schmierstelien,  die  unter  verschiedenem 
oder  wechselndem  Druck  stehen. 

Abb.  245  zeigt  eine  solche  S.  Bauart  Michalk  mit 
venteUbarer  OUförderuog  ohne  Antriebsindcruiv, 
zum  Sdimteren  der  Zylinder  und  Sdrieber. 

Die  Pumpe  z  ist  für  sich  allein  aus^xechselbar, 
ohne  daß  der  gläserne  Ölbeliälter  a  entfernt  zu 
werden  braucht.  Jede  der  einzelnen  Pumpen  z  be- 
dient 2  Rohrleitungen  auch  hei  verschiedener 
Druckhöhe. 

Vor  Aufstellung  und  Inbetriebnahme  der  Pumpen 
sind  die  Antriebsgehäuse  mit  dünnem  Maschinenöl 
anzufüllen.  Auch  sind  tieim  ersten  Aufstellen  die 
OladKhliter  mit  dflnnem  MsachinenOI  etwa  */« 
zufüllen. 

Die  Aufstellung  der  S.  erfolgt  am  besten  am 
Kessel  innerhalb  des  1  iilirerhauses.  Die  Verbindung 
der  Schmierpumpe  wird  tlurcli  4  mm  weite  Kupfer- 
rohre II;!:  dfii  SrhiuiersttHi'n  [K-i;;;rsteIlt,  und  dürfen 
die  Dichtungen  nur  metallisch  sein.  Der  Antrieb 
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erfolgt  mittels  des  Hebels  b  von  der  Radachse  aus. 
Der  Antrieb  ist  so  einzurichten,  daß  die  Pumpe 
bd  jeder  Hebelbevegung  nur  2  Zähne  am  Sperrad 
steuert. 

Die  Regulierung  des  Olvcrbraudis  wird  durch 

Finsteilutiji  des  Zci|;ers  d  bewirkt.  Hoi  Einstellung 
des  Zeigers  auf  0  ist  die  üifrirderun^j  ^;an7.  ge- 
schlossen und  auf  8  ganz  geöffnet.  Die  Zwisclien- 
stcllungen  von  ObisS  dienen  dazu,  jedes  beliebige 
Quantum  Öl  in  bestimmter  Zeit  den  SdimiersteUra 
zuzuführen. 

Bei  Beurteilung  der  versdiiedenen  S.  für 

Kolben  und  Schieber  ist  besonders  darauf  zu 
sehen,  ob  die  Ölung  verläßlich  und  ohne 
ölvergeudung  dem  Bedarf  entsprechend  er- 
folgt, liine  zu  weit  getriebene  Sparsamkeit 
im  Ölverbrauch  ist  jedoch  nachteilig,  da  dann 
leicht  ein  Trockenlaufcn  eintreten  kann  und 
einem  etwaigen  geringen  Gewinn  durch  Er- 
sparung voft  SchmitTtnntcrial  die  vielfach 
überwiegenden  Kosten  der  Steigerung  der 
Instandhaltung,  verursacht  durch  vermehrte 
Reibung  tniii  Undiclitwcrdeil  der  Schieber, 
gegenüberstiinden,  ganz  abgesehen  von  der 
rauheren  Abnutzung  der  Zylinder,  Kolben- 
ringe und  Schieber. 

Bei  Verwendung  von  Mineralölen  ist  eine 
öftere  oder  besser  eine  ununterbrochene 
Schmierung  m  empfehlen,  veil  die  Mineral- 
öle, ausgenommen  die  sog.  HeilJdainpföle, 
an  den  Gleitflächen  weniger  fest  haften  und 
bei  hoher  Temperatur  sich  mit  dem  darüber- 
streichenden Dampf  leichter  verbinden  als 
pflanzliche  oder  tierische  Fettstoffe. 

An  vekher  Stelle  die  &  angebracht,  bzw. 
wo  das  C)\  eingoleifot  wird,  ist  für  die  Fahrt 
unter  Dampf  gleichgültig,  weil  das  Öl  vom 
durchströmenden  Dampf  aufgenommen,  zer- 
stäubt und  mit  dem  rXimpf  /ui^leich  an  den 
Wänden  und  Qleitfläcben  niedergeschlagen 
wird.  Bei  der  Fahrt  ohne  Dampf  muß  jedoch 
das  öl  den  Qleitflächen  unmittelbar  zulaufen 
oder  durch  einen  •^.clivcaclicn  Danipfstrahl 
zerstäubt  zugeführt  Vierden.  Die  letztere  Art 
des  Schmierens  ist  verläßlicher  und  wirt- 
schaftlicher, weil  die  Feuchtigkeit  des  Dampf- 
strahls, wie  schon  erwähnt,  nicht  unwesentlich 
zur  Verminderung  der  Reibung  bdtrlgt 

In  den  ersten  Jahrzehnten  des  I.okomotivbetricbs 
wurde  die  Schmierung  der  Kolben  und  Schieber 
^chr  einfach  ausgeführt.  Das  Öl  wurde  meist  durch 
emen  gewöhnlichen  Hahn  oder  durch  einen  Hohl- 
wechsel (Abb.  231)  vor  der  Abfahrt  in  rdch- 
licher  Menge  unmittelbar  in  den  Zylinder  gegossen, 
wo  dasselbe  jedoch  mir  zum  geringen  Teil  ausge- 
nutzt, aber  zum  größeren  Teil  bei  den  ersten  Zy- 
linderfQllungen  durch  die  geöffneten  Zylinderablaß- 
hähne >3iiedcr  austjebla.s<.'n  wurde.  In  vielen  Fällen 
wurde  die  Sehmierunp  auch  wahrend  der  Fahrt 
vorgennuiii'.riK  ,m!  «eichcin  Z\xeck  der  Heizer  /u 
den  Zylindern  mit  Lebensgefahr  vorkletlern  mußte, 
um  die  Hähne  zu  öffiaen.  Dennoch  sind  V'errei- 
bungen  sehen  vorgekommen,  weil  die  Kolbenringe 


Abb.ai6. 


meistens  aus  weichem  Metall  hergestellt  waren  und 
nur  mit  6-7  Atm.  Dampfdruck  gearbeitet  wurde. 
Erst  in  den  Sechzigerjahren,  nach  EhifQlirung 

Bißeiserner  Kolbenringe  und  nach  Erhöhung  der 
ampfspannung,  wurde  der  Wert  einer  zweck- 
mäßigen Schmierung  für  die  Wirtschaftlichkeit  des 
Betriebs  mehr  und  mehr  erkannt  und  sind  darauf 
abzielende  S.  in  den  verschiedenartigsten  Ausfüh- 
rungen aufgetaucht,  von  welchen  jedoch  viele  wqien 
ihn  r  zu  w  enig  einfachen  Einrichtungen  wieder  außer 
Geb>rauch  gesetzt  worden  sind. 

Zum  Schmieren  des  Regulators  dient 
entweder  ein  durch  eine  Schraube  verschließ- 
bares Schmierloch   oder  es  werden  hierzti 

kleine  Hohlvechsel  oder 
ölvasen  mit  oberem 
und  unterem  Abschluß- 
hahn verwendet  Bei 
einigen  Lolcomotiven, 
bei  denen  der  Regulator 
außerhalb  des  Kessels 
oder  des  Daniptdoms 
angebndit  ist,  findet 
man  andi  zu  diesem 
Zweck  S.  mit  Konden- 
sation nadi  Abb.  246 
vorteilhaft  angewendet, 
da  mit  diesen  S.  während 
der  Fahrt  unter  Druck 
durch  Einfettung  des  den  Regtdatorkasten  durch- 
strömenden Dampfes  gleichzeitig  die  Schmie- 
rung der  Schieber  und  Kolben  stattfindet 
und  nur  für  den  Leerlauf  der  iMaschine  eine 
weitere  Ölung  mittels  Ventitapparaten  not- 
wendig wird. 

S^iied>er^8hn»  eingleisige  reine  Zahn* 
bahn  nach  Bauart  Abt  (2teilig)  mit  10  nt 
Spurweite,  200%«  größter  Steigung,  80  m 
kleinstem  Krümmungshalbmesser.  Sie  führt  von 
der  Station  Puchberg  (576  m  ü.  \\.)  in  Nieder- 
Österreich  über  die  Haltestellen  Schneeberg- 
dörfl  (b\b  m),  Hauslitzsattel  (840  m),  Baum- 
gartner (1391  m)  nach  der  I  ndstation  Hoch- 
schneeberg (1795  m)  und  ersteigt  auf  9'b  km 
Länge  eine  Höhe  von  1219  m. 

Die  Ausgangsstation  Pudiberg  ist  mit  der 

österreichischen  Südbahnstation  Wiener-Neu- 
stadt durch  eine  vollspurige,  eingleisige,  28  km 
lange  Reibungsbahn  verbunden. 

Der  Oberbau  -  Sdiienen,  Zthnstu^  Eisen- 

schwellen    samt    Refestigungsniittd  —  iriegt 

138-6      für  1  m  üleis. 

Die  3achsigen  Zahnradlokomotivcn  haben 
2  Zahntriebräder,  ein  Leergewicht  von  13  8/, 
ein  größtes  Dienstgewicht  von  1 7  5  /  und  ein 
mittleres  Dienstgewicht  von  16*5 /L  Die  Zug- 
kraft betrSgt  7200  kg. 

Der  Zug  besteht  aus  2  zweiachsigen  Per- 
sonenwagen mit  je  4/  Eigengewicht  für  je 
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50  Reisende,  so  daß  das  Zugsgewicht  samt 
Lokomotive  ztisunmen  etwa  33 1  betrilgt 

Infolfre  SchuMcrif^keit  der  \X'asscrbc«;chaf- 
fung  auf  den  Zwischenstationen  führen  die 
Wagen  in  besonderen  Kästen  Wasser  mit, 
das  nach  Redarf  der  Lokomotive  zti^^epunipt 
wird;  eine  Anordnung,  die  deshalb  möglich 
ist,  weil  die  Steigungen  von  unten  nadt  oben 
von  75%  bis  zum  Höchstmaß  von  200%« 
allmählich  zunehmen 

Die  grüßten  1  ahrgeschwindigkeilcn  bc- 
tniL  in  auf  der  Bergfahrt  9Aff>/Std.,  auf  der 
Talfahrt  S  km  Std. 

Die  Bahn  wurde  im  September  1 897  volicndet. 

In  der  Regel  findet  nur  Sommerverkehr 
statt.  Dolezalek. 

Schnee-  und  Lawinenschutzanlag^n 
fpanuuigia:  panudeve)  sind  Anlagen  zum 
Schutz  ge<rcn  Schneevervehungai  und  Schnee- 
verschüttungen. 

Sch  n  eever  weh  u  n  ge  n  (enneigcnienis,  snow- 
drifts)  können  in  hohem  Maße  dem  Betrieb, 
keineswegs  aber  dem  Bestand  der  Bahnen 
gefährlich  werden.  Sie  treten  vornehmlich  im 
Flach-  und  hlQgelland,  zuweilen  wohl  auch 
in  breiteren  Gebirgstälern  auf.  Ihre  Bedin- 
gungen sind  bewegte  Luft,  d.  i.  Wind  oder 
Sturm  von  entsprechender  Starke  und  Dauer, 
und  Schnee  in  beweglicher  Form  und  ge- 
nügender Menge. 

SchneeverschQttungen  dagegen  können 
nicht  nur  dem  Betrieb  d^r  Bahn  ungleich  ge- 
fährlicher werden  als  die  Scbneeverwehungenj 
sondern  unter  Ums&nden  auch  den  Bestand 
der  Bahn  stark  in  Mitleidenschaft  ziehen. 

Schneeverschüttunj^en  sine)  naturgemäß  auf 
die  Oebirgsstreckcn  der  Balmen  beschränkt. 
Ihre  Bedingungen  sind  steiles  hauniloses  Ge- 
lände und  klimatische  \'erhältnis>e,  die  die 
Ansammlung  von  Schneemassen  auf  demselben 
herbeiführen.  Bedingungen  also,  die  jene  Er- 
scheinungen im  GcfoI;:;e  hnbcn,  die  ebenso 
wie  ihre  zerstörenden  Wirkungen  unter  dem 
Namen  Lawinen  oder  Lahnen  (avalanches, 
avalanches  of  snow)  hinreichend  bekannt  sind. 

L  Wind  und  Schnee. 

a)  Winde  und  Stürme  sind  die  horizon- 
talen Revtec;nnG;en  der  l.uft.  Zu  ihrer  Bestim- 
mung i;enüf;t  die  Angabe  ihrer  Richtung 
(Windrose)  und  ihrer  Stärke  (Windskala). 

Die  Windrichtunf^  wird  gewöhnh'ch  mit  8 
oder  16,  und  nur  zur  See  mit  allen  32  Teilen 
der  Windrose  bestimmt.  Von  der  Richtung 
der  NX'indc  hänfnen  bekanntlich  die  zu  er- 
wartenden Niederschläge  ab.  West-  und  Süd- 
westwinde werden  als  Regenwinde  bezeidinet 
Nordwestwinde  bringen  zur  Winterszeit  in  der 

Enzjrklaiiftdk  des  Eiseiibabiiv«atm.  2.  Aufl.  VIII. 


Rege]  Schnee,  Ost-  und  Nordostwinde  trockenes 
Wetter. 

Die  Windstärke  wird  enhxedcr  durch  die 
Windgeschwindigkeit  oder  durch  den  Wind- 
druck angegeben.  Winddruck  und  Wind- 
t^eschwindif^keit  stehen  im  ui-sächUchen  Zu- 
sammenhang, und  läßt  sich  der  Winddruck 
mathematiscli  etwa  durch  die  Gleichung 

zum  Ausdruck  bringen ;  hierbei  bedeutet  y  das 

spezifische  Gewicht  der  l.uft,  etvi  a  I  0  Vif)  Ax  >r', 
g  die  Beschleunigung  der  Schwere,  /  die 
vom  Wind  getroffene  Fläche  in  /»-,  P  den 
Druck  des  Windes  in  kgjm^  und  v  die  Ge- 
schwindigkeit des  Windes  in  m  'Sek. 

Zur  Angabe  der  Windstärke  wird  gegen- 
wärtig fast  allgemein  die  nachstehende  Beau- 
fortsche  Windskala  benutzt. 
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Schneeverwehungen  treten  in  Mitteleuropa 

meist  bei  Windstärken  von  4  7  Graden 
der  Beaufortschen  Skala,  also  bei  Windgeschwin- 
digkeiten von  8- 15  m  in  der  Sekunde  ein. 

Die  Ursache  der  Wincte  Ite^t  in  der  Ver- 
schiedenheit der  Wärnieverteilung  auf  der  Erd- 
ot)erfl9che  und  die  dadurdi  bedingte  Ver- 
schiedenheit des  Luftdruckes  in  gleichen  See- 
hohen.  Die  Luftdruckdifferenz  zwischen  zwei 
Orten  ist  aus  den  Wetterkarten  auf  Grund 
der  in  diese  eingetragenen  Isobaren  (Linien 
des  gleichen  Luftdruckes)  zu  entnehmen.  Die 
Luftströmungen  erfolgen  von  den  Orten  höheren 
Druckes  (den  sog.  „Hochs")  zu  den  Orten  ge- 
ringeren Druckes  (den  „Tiefs"),  u.  zw.  mit 
einer  Intensität,  die  mit  dem  Vcrluiltnis 
Luftdrudcdiffercnz 
=      Entfernung  ^""''"'"^ 
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Die  Luftdruckdifferenz  zwischen  2  Orten, 

deren  Entfernung  1 1 1  km  (d.  i.  die  Länge 
eines  Meridiangrades)  beträgt,  nennt  man  den 
barometrischen  Gradient  der  betreffenden  Lo- 
kalität. 

Der  Zusammenhang  zvrischen  dem  baro- 
metrischen Gradient  und  der  Windstärke  ist 
in  der  vorstehenden  Beaufortschen  Windskala 
durch  Beisetzung  des  Gradienten  ersiditlich 
gemacht^. 

Die  Verschiedenheit  der  Verteilung  der 

Wärme  bzw.  des  Luftdrücke^;  nuf  der  Erd- 
oberfläche bringt  zunächst  gewisse  regelmäßige 
Zirkulationen  in  der  Atmosphäre  hervor,  die 

als  Berg-  und  Taluinde,  Land-  und  Seewinde 
mit  ihrem  täglichen  Wechsel,  in  größerem 
Maßstab  aber  als  Passate,  Monsune  u.  dgl. 
bekannt  sind. 

Außer  diesen  regelmäßigen  Zirkulationen 
in  der  Atmosphäre  treten  aber  vielfach  Wirbel- 
bewegungen, sog.  Zyklone  auf. 

Diese  Wirbelwinde  sind  rücksichtlich  der 
Schneegefahren  von  weit  größerem  Interesse  als 
die  sonstigen  regdmflßigen  Luftzirkulationen, 
weil  ?ie  stets  bedeutende  Störungen  der  atmo- 
sphärischen Verhältnisse  im  Gefolge  haben. 

So  aberschattete  bet»ie1sveise,  wie  aus  dem  Be- 
richt Dr.  Aßmanns  im  Reichsanzeiger  1887  zu  ent- 
nehmen ist,  eine  am  1').  Dezember  ISSo  \  oiii  Bis- 
kayabuscn  äußerst  laii^sarTi  in  Zcutralcuropa  ein- 
dringende flache  iini]  \s  t  itausKedeliiUe  Dcprt-ssion  in 
den  Tagen  vom  V).  bis  22.  Dezember  ISSö  ganz 
Detitschlarul  init  einer  Schneedecke,  wie  sie  in  der 

fjleichen  Ausdehnung  und  Stärke  wahrscbdlllidt 
nnerhalb  der  letzten  30  Jahre  nicht  voigekonnicn 
ist  Dfese  Depression  war  von  stümbcnen  Noid- 
«nd  Nordostw'inden  begleitet,  die  bcdeutcndr  Schnee- 
verwehungen und  infolgedessen  naiuhnfte  Unter- 
breoliuiiRen  cif>  tiseiibann-  und  Postverketirs  im 
großien  led  vu»  Wcsi-,  .Mittel-  imd  Ostdeutschland 
hen'orriefen. 

Auch  rücksiclitlich  der  L.awinengefahren  sind 
die  Wirbelwinde  von  gewissem  Einfluß, 
u.  zw.  nicht  nur  deshalb,  veil  die  sie  etwa 

bcsjleiteiiden  Schneestürme  die  Schneelage  im 
Gebirge  erhöhen.  Auch  das  Abgleiten  der  ab- 
gelagerten Sdineemassen  kann  durch  die  im 
Cjefulj^e  der  fortschreitenden  Depri.'>sioncn  auf- 
tretenden warmen  Winde  —  Föhne  —  wesent 
lieh  gefordert  werden. 

b)  Schnee  ist  die  gewöhnliche  Form  der 
Ausscheidunt;  der  atniosplilri'^chen  Feuchtig- 
keit bei  niederen  Tenipcratut un. 

Schnee  fällt  bei  Temperaturen  bis  zu  10° 
über  dem  Fispiinkt  an  drr  Erdoberfläche.  In 
diesem  l  all  bildet  sich  der  Schnee  in  den 
weit  kUteren,  hohen  Regionen  und  fällt 
so  schnell  und  dicht,  daß  ihn  die  unten 

'  Nach  K.  Jklmbert,  Schutz  der  CisentMlinen 
gegen  Schneeverwehungen  und  Irwinen. 


I  herrschende  hAhere  Temperatur  nicht  rasch 

,  KeniJR       schmel/on  vermag. 

Bei  niedrigeren  Temperaturen  kann  der 
Schneefall  nicht  sehr  ausgiebig  sein,  weil 
dann  die  Luft  wenig  Wasserdampf  enthält, 
doch  sind  •Schneefälle  schon  bei  den  tiefsten 
Wintertenipeiaiuren  beobachtet  worden.  Am 
häufigsten  und  ergiebigsten  sind  die  Schnee- 
fälle, v(  enn  die  Temperatur  um  den  Nullpunkt 
schwankt. 

Der  Schnee  bestdit  aus  locker  aneinanderge- 

häuften  kleinen  F.iskrist.lllchen.  Bei  ruhiger 
Luft  bilden  sich  die  bekannten  zierlichen,  sechs- 
eckigen Stemdien. 

Bei  großer  Kälte  scheidet  sich  die  f'euclitig- 
keit  der  Atmosphäre  in  feinen,  sechseckigen 
Tafeln  aus,  auf  hohen  Bergen  oft  bd  klarem, 
windstillem  Wetter.  Schnee,  der  bei  niederen 
Temperaturen  fällt  -  Ffochgebirj^sschnee  ~  ist 
trocken  und  staubariig.  In  dieser  form  — 
Pulverschnee  -  ist  er  am  beweg^Khsten,  fflr 
Schneetreiben  und  Staublawinen  am  geeignet* 
sten. 

Der  bei  höheren  Temperaturen  fallendeSchnee 

ist  naß,  bildet  große  Flocken,  ballt  sich  und 
klebt  an  der  Unterlage. 

In  den  Hochgebirgen  täfit  sich  eine  je  nach 
der  geographischen  Breite  und  den  klimati- 
schen Verhältnissen  verschieden  hoch  übende 
Schneegrenze  —  in  den  Alpen  etwa  in  einer 
Seehöhe  von  2700 /n  -  feststellen,  oberhalb 
der  der  Niederschlag  fast  immer  in  fester  Form 
als  Schnee  erfolgt  und  als  solcher  niemals 
ganz  verschwindet;  die  Wärmewirkungen  ver- 
mögen oberhalb  dieser  Grenze  die  im  Ver- 
lauf des  Jahres  fallenden  Schneemassen  nicht 
mehr  zu  schmelzen. 

In  den  höchsten  Regionen  der  Gebirge  — 
in  den  Alpen  etwa  in  den  Höhen  von  über 
4000  m  -  bleibt  der  Schnee  infolge  der  Kälte 
und  Trockenheit  der  Luft  fast  unverändert  und 
müßten  die  Schneeansammlungen  daselbst  fort- 
während anwach»n.  Solche  Ansammlungen 
von  —  pulverigem  -  Hochgebirgsschnee  auf 
steiler  Unterlage  sind  aber  außerordentlich 
labile  Gebilde,  die  bei  dem  geringsten  Anlaß 
-  etwa  durch  heftigere  Windstöße  -  schon 
das  Oleichgcwicht  verlieren  und  als  Staub- 
lawinen den  Weg  in  die  Tiefe  nehmen. 

In  den  tieferen  Regionen  —  also  in  den 
Alpen  etwa  unter  4000  m  —  schmilzt  der 
Hochschnee  teilweise  unter  der  Einwirkung  der 
Sonnenwirme  und  warmen  Winde  an  der  Ober- 
fläche, das  Schmelzwasser  aber  sickert  in  die 
tieferen  Lagen  ein,  wo  es  noch  kälteren  Schnee 
antrifft  und  wieder  gefriert  Dadurch  mögen 
aus  dem  Schnee  runde  Körner  (Firnschnee) 
werden,  die  aneinanderhaften  und  eine  vielfach 
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auch  Luftblasen  einschließende,  einem  Eis- 
kongfoinerat  verglefchbare  Masse  bilden,  die 

als  Firn  bezeichnet  wird. 

Die  vom  hirn  bedeckten  Flächen  heißen  f  irn- 
fdder.  Bei  feringerer  Neigung  der  Abhinge 
sammelt  sich  der  Firn,  dem  Gesetz  der 
Schwere  folgend,  in  den  kesseiförmigen  An- 
fingen der  liier  und  dringt  sich  langsam  nach 
abwärts.  Je  weiter  der  Firn  nach  abwärts  rückt, 
desto  intensiver  wirken  die  Wärmefaktoren  auf 
ihn  ein.  Unter  der  gleichzeitigen  Wiflcung  des 
Druckes  erfolgt  nun  ein  ununterbrochener  Auf- 
tauunjrs-  und  NX'iedergefrierungsprozeR,  der 
den  hirn  in  Firneis  und  allmählich  in  nach  ab- 
wirts  zu  immer  grobkörnigeres  Gletschereis 
verwandelt. 

Die  Kappe  der  Erde,  über  der  Schnee- 
faite  stattfinden,  reicht  auf  der  nördlichen  Erd- 
hälffe  vom  Pol  bis  zum  XX'endekreis,  d.  i.  also 
bis  zum  23.  Breitegrad,  auf  der  südlichen  Halb- 
kugel vom  Pol  bis  zum  35.  Breitegrad.  Der 
ganze  Raum  zwischen  22^  nördlicher  und 
35*'  südlicher  Breite  ist  demnach  frei  von 
Schneefällen. 

Schneetiefe,  d.  i.  die  Mächtigkeit  der 
Schneedecke,  erreicht  in  den  Ebenen  und  den 
Hügelländern  Mitteleuropas  auch  bei  sehr  starken 
SchnedUlen  selten  mehr  als  0'5  nu 

Im  Gebirge  sind  Schneelagen  von  1  —  1-5  /» 
durchschnittlicher  Stärke  als  selten  zu  b^eichnen. 
Namentlich  auf  steileren  Hängen  finden  mSchti- 
gere  Anhäufungen  wohl  meist  deshalb  nicht 
statt,  weil  die  Massen  abrutschen,  bzw.  vom 
Wind  weggeblasen  werden. 

Auf  vindgeschfttztem  Boden  mr6  die  Schnee- 
lage zuweilen  schon  mächtiger  und  erreicht 
daselbst  -  wie  beispielsweise  in  Stuben  am 
Arlberg  -  oft  Höhen  von  3  m  und  noch 
weit  mehr. 

Auch  in  flachen  Mulden  sammelt  sich  der 
Schnee  vielfach  reichlicher,  u,  zw.  zuweilen  in- 
folge der  vor  Wind  und  Sonnenbestrahlung 
geschützteren  Lage,  zuteilen  auch  durch  Wind- 
anblasungen  und  Ansammlung  der  von  den 
Hangen  abrutschenden  Schneemassen. 

Rücksichtlich  der  Dichte  des  Schnees  gitt  in 
Amerika  die  Regel,  daß  jeder  Fuß  Schneehöhe 
einer  Schmelzwassermenge  von  einem  Zoll  Tieft 
entspricht.  Hieraus  ergibt  sich  für  die  Dichte 
des  Schnees  ein  mittlerer  Wert  von  etwa  7i2 
oder  0  085. 

Die  Dichte  des  Pulverschnees  wurde  aber 
mit  0  03,  jene  des  Schnees  aus  angeblasenen 
Wächten  mit  ü-4  -  0  5  festnestellt. 

Schnee  ist  ein  ebenso  bewegliches  als  veränder- 
lichesOebilde.  Pulverförmigu'Sdmeewh^dufch 
Luftströmungen  verweht,  seine  Ansammlungen 


auf  Gebirgshängen  durch  geringfügige  Ur- 
sachen zum  Absturz  gebracht. 

Abgelagerter  Schnee  ändert  seine  Bescliaffen- 
heit,  namentlich  Aggregat  und  Dichte,  wie  bereits 
bei  der  Bildung  des  Rmsdinees  und  des 
Gletschereise«!  erwähnt,  durch  die  Wirkung  vnn 
Druck  und  Wärme  bzw.  FrosL  Diese  Vorgänge 
spielen  bei  der  Lawinenbildung  dne  wichtige 
Rolle.  Namentlich  gibt  tiie  Verharscfiung  der 
Oberfläche  dieser  Schnecablagerungen  Anlaß 
zum  Abnilsdien  der  bei  neuerlichen  Schnee- 
fällen sich  bildenden  Schneedecke  (Oberla- 
winen). 

Von  Interesse  sind  ferner  die  sich  in  dem 
auf  steilen  Lehnen  angesammelten  Schnee  be- 
merkbar machenden  Bewegungen;  diese  be- 
ginnen zunächst  mit  Setzungen  der  Schnee- 
massen in  sich  selbst,  wobei  sich  die  Dichte 
des  Schnees  «resentlidi  vergrößert.  Dann 

macht  sich  eine  ge- 
wisse nach  abw^ 
schieben  deTendenz 
in  der  Schnee- 
decke bemerkbar, 
dieelnerseitszu  brei- 
ten Abrissen  in  der 
Decke,  anderseits  zu 
bemerkenswerten 
Fahenbildungen  in 
derselben  führt  (s. 
Abb.  247). 

Hinter  vertikalen  Hindernissen,  Schneefängen, 
durch  welche  etwa  dem  Abgleiten  des  Schnees 
vorgebeugt  werden  soll,  treten  aus  den  gleichen 
Gründen  immer  Aufstauchungen  der  Schnee- 
decke, g^ebenenfalls  sogar  Überschiebungen 
der  SchmKdedce  über  die  Hindernde  ehi.  - 
Diese  Erscheinung  ist  für  Lawinenverbauungen 
insoferne  von  Wichtigkeif,  weil  hierdurch  solche 
Hindernisse  gegen  das  Ab^jlcitcn  von  nament- 
lich Oberlawinen  vielfach  schon  dann  wir- 
kungslos werden,  wenn  die  Schneedecke  noch 
lange  nicht  die  Höhe  der  durch  die  Verbauung 
gesdiaffenen  Hindemisse  erreicht  hat 

iL  Schneeverwehungen  und  Schnee- 
schutzanlagen. 

aj  Schneeverwehungen  entstehen  durch 
Ablagerungen  von  durch  Wind  bewegten 
Schneemassen  in  windstillen  Räumen.  Ihre 
Voraussetzung  ist.  daß  der  Wind  die  ent- 
sprechende Stärke  besitzt,  um  den  Schnee  zu 
bewegen,  bzw.  daß  der  Schnee  von  ent- 
sprechender Beweglichkeit  ist,  um  durch  den 
Wind  fortgetragen  zu  werden,  und  daf?  end- 
lich Räume  vorhanden  sind,  in  denen  der 
Wind  seine  bewegende  Kraft  verliert  und  der 
Schnee  zur  Ablagerung  gelangen  kann. 

25* 
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Der  bei  höheren  Temperaturen  fallende 

feuchte,  flockif^o,  sich  hallende  Schnee  kann 
vom  Wind  nur  dann  verweht  werden,  wenn 
er  noch  im  Fallen  begriffen  ist  Nach  erfolgter 
Ablagerung  klebt  feuchter  Schnee  an  der  Unter- 
lage 

Der  bei  niederen  Temperaturen  fallende 
Schnee,  namenthch  Pulverschnee,  vird  auch 
nach  bereit«;  crfolKtcr  Ablagerung,  SOfeme  er 
nicht  bereits  verharscht  ist,  u-  zw. 
schon  durdi  Winde  in  der  Stirke       .  ..... 

von  etwa  4  Beanfnrt?;chcn  Graden 
in  Bewegung  gesetzt  Es  entstehen 
auf  diese  Weise  die  sog.  unteren 
Schneetreiben  im  Oet:ensatz  zu  dem 
oberen  Schneetreiben,  bei  dem  ledig- 
lich der  noch  im  Fallen  begriffene  Schnee 
durch  den  Wind  weiter  vertragen  wird. 

Die  weitere  Rcdinsjung  für  die  .Mila<rerungen 
der  durch  den  Wind  bewegten  Schnecmassen, 
nämlich  die  windstillen  Räume,  wird  vielfach 
diirrh  den  Kunstkörper  der  Eisenbahnen, 
namentlich  durch  Einschnitte  und  höhere 
Dämme  gegeben. 

Einschnitte,  die  ^^enkrccht  oder  nahezu  senk- 
recht zur  Achse  von  schncetreibenden  Winden 
bestridten  «erden,  fQlten  sich,  wenn  das  Schnee- 
treiben lange  genug  anhält,  allmählich,  u.  zw, 
in  der  in  Tat  XII,  Abb.  1  dargestellten  Weise 
zur  Qänze  mit  Schnee. 

Werden  Bahneinschnitte  parallel  zur  Bahn- 
arhse  von  schncetreibenden  Winden  bestrichen, 
so  küiiiien  Scluieeablagcrungen  nicht  erfolgen. 
Nur  an  jenen  Stellen,  an  denen  die  Bahn- 
achse sich  /u  krümmen  oder  das  Balini;efälle 
sich  in  der  Windrichtung  zu  vergröliern  be- 
ginnt, mflssen  Schneeablageningen  g^lrtigt 
werden.  Auch  wurden  in  *;nlchen  Fällen  Schnee- 
ablagerungen an  den  Nullpunkten  tiefer  Ein- 
schnitte beobachtet,  wo  die  durch  den  Ein- 
schnitt strömende  Luft  infolge  der  Quer- 
schnittänderung  plötzlich  ihre  Geschwindigkeit 
einbüßt 

Auf  niederen  Dämmen  in  flachem  Gelände 
entstehen,  wenn  die  Bahnkrone  etwa  70  cm 
über  Gelände  liegt,  keine  Schneeablagerungen. 
Der  Wind  hält  in  diesem  Fall  die  Bahn  frei 
vom  Schnee.  Dagegen  füllen  sich  die  Winkel 
an  den  Dammfüßen  beiderseits  der  Bahn,  wie 
in  Taf.  XII,  Abb.  2  skizziert,  atlmäblkh  an. 

Bei  höheren  Dämmen  bildet  «;ich  die  Ab- 
lagerung am  windseitigen  Böschungsfuß  in 
d«-  Regel  etwas  steiler  aus  und  es  finden  dann, 
wenn  der  Wind  kräftig  genug  i^t,  Sclinee- 
ablagerungen  auch  auf  der  Bahnkrone  statt 
(s.  Tat  XII,  Abb.  3). 

Solche  Ablagerungen  an  der  Dammkrone 
können  naturgemäß  auch  bei  Bahnanschnitten 


eintreten  (Taf-  XII,  Abb.  4).  Eine  nähere  Er- 
klärung der  bei  solchen  Schrce\  erv^  ehungen 
stattfindenden  Vorgänge  durfte  wohl  entbehrlich 
sein.  Sie  würde  im  Wesen  nur  darauf  hinaus- 
laufen, daß  der  Wind  die  toten  Winkel  vor  und 
hinter  den  Böschungen,  so  wie  es  auch  vor  und 
hinter  einem  durch  eine  lotrechte  Wand  gebil- 
deten Hindernis  der  Fall  ist  (s.  Abb.  248),  nicht 
mit  voller  Kraft  iMstreichen  kann,  daß  in  diesen 


Enkeln  vielmehr  Wirbel  entstehen,  die  die 
Ablagerung  des  Schnees  nicht  verhindern, 

wenn  sie  aiicli  die  äußere  Form  derselben  be- 
einflussen. .\\\\  solche  Wirbel  ist  sowohl  die 
hohle  Form  der  hinter  dem  Hindernis  ent- 
stehenden Ablagerung  ah  auch  der  leere 
Raum  zwischen  der  vorderen  Fläche  des  Hinder- 
nisses und  der  vor  diesem  entstehenden  An- 
wehung zurückzuführen,  während  sich  die 
Wächte  w  dadurch  erklärt  daß  der  heran- 
getriebene Schnee  mit  einem  gewissen  Druck 
auf  die  Kante  k,  b/w.  die  obere  Begren/un;^ 
der  rückwärtigen  Ablagerung  angepreßt  wird 
und  an  dieser  haften  bleibt 

Für  den  Bahnbetrieb  sind  die  Verwehungen 
der  Einschnitte  fraglos  weif  gef.ihrlicher  als 
die  Verwehungen  der  Dämme,  weil  einerseits 
die  sich  auf  Dämmen  bildenden  Schnee« 
ansammlun^en  nicht  leicht  so  groß  werden 
können  als  in  Einschnitten  und  vor  allem 
aber  der  auf  Dämmen  angewehte  Schnee 
durch  SchneepflQgc  unschwer  beseitigt  werden 
kann. 

Dagegen  können  Einschnitte  unter  Um- 

ständen  zur  Gänze  und  in  tlem  Maße  ver- 
weht werden,  daß  deren  Räumung  nur  durch 
Handarbeit  oder  durch  besonders  eingerichtete, 
nicht  immer  zur  Verfügung  stehende  Schnee- 
pflüge erfolgen  kann. 

Die  gänzliche  Verwehiing  wird  bei  seichteren 
Einschnitten  selbstverständlich  viel  mehr  zu 
befürchlen  sein  als  bei  tieferen  Einschnitten, 
weil  dieselbe  Schneeniasse  von  etwa  20  —  25 
Quersehnittsausmaß,  die  einen  etwa  2  m  tiefen 
Einschnitt  gänzlich  mit  Schnee  erfüllen  \x  ürdc, 
in  einem  tiefen  Einschnitt  eine  Ablagerung  er- 
zeugen wttrde,  die  den  Betrieb  noch  nicht 
behindert  (s.  Abb.  210). 

Da  die  Durchstoßung  einer  2  m  mächtigen 
Schneeverwehung  mittels  gewöhnlicher  Schnee- 
pflüge schon  ziemlich  schwierig  ist,  nament- 
lich bei  längeren  Einschnitten  oft  überhaupt 
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nicht  mehr  gelingt,  sind  solche  seichte  tin- 
schnitte bei  Vcrwehungsgefahren  vorn  Betriebs- 
standpunkt nicht  mit  Unrecht  als  liedenküch 
zu  bezeichnen.  Hierzu  kommt  noch,  daß  An- 
▼eliuf^en  hn  Profilausmaß  von  20  -  30  m^, 
u.  7v.  auch  fOr  initteleuropäische  Verhältnisse 
keinesfalls  zu  den  Seltenheiten  gehören. 


f  ■  w  ■•>,•—•  tu   ^ 

i       i  ' 


Abb.aM. 

Dieses  Profilausmaß  der  Schneeanwehungen 
hängt  naturgemäß  von  der  Dauer  des  Schnee- 
treibens und  von  der  Größe  und  der  Be- 
schaffenheit des  dem  Bahnkörper  auf  der  Wind- 
seite vorgel^erten  Odändes  ab. 

Wenn  dieses  Vorland  mit  Buscliw'crk  dicht 
bestanden  oder  dicht  bewaldet  ist,  kann  ein 
Schneetrdben  überhaupt  nicht  eintreten.  Ebene, 
freie  Wiesen  und  Weideflächen  sowie  bestelltes 
Ackergelände  ohne  Furchen  und  Gräben  sind 
fQr  Schneetreiben  am  förderlichsten. 

Wenn  daher  das  Vorland  große  Tiefe  und 
gleichmäßige  Oberfläche  besitzt,  keine  Gräben, 
Hecken,  Wälle  oder  Buschwerk  enthält  und 
reichlich  mit  iockerem  Schnee  bedeckt  ist, 
sind  die  Verhilttiisse  fQr  Schneetreiben  am 
günstigsten. 

Die  allfällige  Neigung  eines  im  allgemeinen 
flachen  Vorlandes  ist  hierbei  veniger  von 

Einfluß,  aus?chlny;p;ehend  aber  der  Winkel, 
unter  dem  der  Wind  das  Gelände  trifft,  dann 
selbstversitndllch  auch  dessen  Stflrke  and 
Dauer. 

F..  Schubert  lia:  in  den  Siebziperjaliren  bei 
Görlitz  in  Preußisch-Schlesicn  mehrfach  Schnee- 
ablagerung  von  etwa  40  ProfiJausmaB  bei 
2000  m  Vorlnndstiefp  und  dreitägiger  Daner 
des  Schneetreibens  beobachtet,  bei  36stündigem 
Schneetreiben  Schneeablagerung  von  25  itfi 
Querschnittsfläche  an  der  gleichen  Rahnsfelle 
und  gleichzeitig  solche  von  19  ot- Querschnitt 
an  einer  andern  Stelle,  nämlich  bei  Borau 
in  der  Niederlausitz,  an  der  das  Vorland  dne 
Tiefe  von  1600  m  nnf\rie<;.  Nach  dem  am 
Ib.,  27.  und  2S.  janiia:  1Ö97  slattgcfundcnen 
oberen  Schneeh'eiben  hat  der  genannte  Autor 
zwisdien  Sorau  und  Benau  bei  2000  m  Vor- 


j  landstiefe  ^chneeanwei.uii^^m  im  Profilausmali 
von  3Ü-S  /«'  lestt^estellt. 

Nach  Schubert  kann  im  Durchschnitt  bei 
vollständig  frdem  Gelände  und  geringeren 
Voriandstiefen  (bis  750  m)  mit  AUi^ierung!»' 

[  querschnitten  von  3    b  m-  für  100 /n  Vor- 
landstiefe gerechnet  werden;  bei  ausgedehnterem 

j  Vorland  und  weniger  ungünstigen  Verhält- 

I  nissen  kann  jedoch  dieser  F^inheitssat?  auf  2, 
bzw.  sogar  auf  1      herabgesetzt  werden. 


Abb.  250. 


In  Abb.  250  sind  diese  Angaben  graphisch 
dargestellt.   Es  cr<jiht  sich  daraus  für  die  j^e- 
daditen  Durchschnittsverhäitnisse  dasüesamt- 
ausma6  der  Schneeanwehung  bei  kleineren 
'  Vorlandstiefen  mit  ebsca  25  m^,  bei  gröfieren 
;  Vorlandstiden  mit  etwa  30 
!     Die  bereits  im  Vorstehenden  erwähnte,  bei 
I  Einschnitten  von  2  —  3 Tiefe  bestehende  Ver- 
,  wehungsgefahr  ist  dadurch  vollständig  erklärt 
I     Gegenüber  diesen  Durchschnittswerten  muB 
I  nach  Schubert  in  Ausnahmefällen  mit  weit 
cn'ößeren  Anwchungsquerschnittcn,  u.  zw.  bis 
zu  lue  m-  und  darüber  gerechnet  werden. 

I     b)  Schi!t/.anlaj;cn   gegen  Schneever- 
wehungen  (Schneeschutzanlagen)  sind, 
1  wie  bereits  eingangs  bemerkt,  Anlagen  zum 
!  Schutz  gegen  Schneeverwehung. 
I     Schutzmaßnahmen  können,  ganz  im  allge- 
[  meinen   gesprochen,  immer  in  vorbeugende 
j  und  in  abwehrende  unterschieden  werden,  wo- 
bei unter  vorbeugenden  Maßnahmen  solche 
zu  verstehen  sind,   di.'rch  die  sclion  die  Be- 
dingungen für  das  Entstehen  der  zu  bekämp- 
fenden Gefahr  nacbTunlichkdt  beseitigt  werden, 
wihrend  durch  abwehrende  Maßnahmen  gegen 
die  unvermeidliche  Gefahr  Schutz  geboten 
werden  ^11. 
I     Vorbeugende     Schutzmaßnahmen  gegen 
I  Schneeverwehungsgefahren  können  in  manchen 
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FAIIen  durdi  geeignete  Antageverliaitnisse  der 

Bahn  geschaffen  werden. 

Die  Führung  der  Trasse  in  der  Richtung 
des  schneetreibenden  Windes  wird  wohl  nur 

in  dem  seltensten  Fall  gelingen.  Dagegen  kann 
bei^ielsweise  im  ebenen  Gelände  Schneever- 
wdiungägcfahren  sehr  wirksam  durch  tunhchste 
Vermeidung  von  Einschnitten  überhaupt,  be- 
sondere aber  von  seichten  Einschnitten  be> 
gegnet  werden. 

Die  Bahn  ist  diesfalls  auf  niedrigem  Damm 
zu  führen,  deren  Krone  etwa  0*7—100  über 
dem  benachbarten  Oelände  liegt  Bei  dieser 
Anordnung  wird  die  Bahnicrane  erfahrangs- 
i^emäß  durch  den  Wind  von  Schneoablagerungen 
freigehalten  und  ist  die  Anordnung  von  Material- 
graben auf  der  Windseite,  wenn  sie  nicht 
etwa  für  die  Schüttung  der  Damme  erforder- 
lich sein  sollten,  Iceinesfalis  unbedingt  not- 
wendig. 

Im  welligen  Gelände  und  im  Hflgellandi 
wo  der  hänfi<,'e  Wechsel  von  Damm  und  Ein- 
schnitt nicht  zu  vermeiden,  die  Führung  der 
Bahn  auf  solchen  niederen  Dimmen  durch 
längere  Strecken  daher  ausgeschlossen  ist,  kann 
die  vorbeschriebene  Schutzmaßnahme  selbst- 
verständlich nicht  in  Betracht  kommen. 

In  diesem  Fall  kann  gegen  Ver^x■ch^ngen 
der  tSinschnitte  vorbeugend  nur  dadurch  ge- 
wirkt «erden,  daß  die  Einschnitte  auf  der 
Windseile  verbreitert,  bzw.  die  Böschungen  der 
seichten  Einschnitte  möglichst  verflacht  werden. 

Die  Verfladiung  der  Einschnitteböschungen 
muß  in  der  Weise  erfolgen,  daß  das  Bahngleis 
durch  den  Wind  seihst  vom  Schnee  freigehalten 
wird.  Hierzu  sind  crfahrungsgemäli  Böschungs- 
anlagen von  mindestens  1  :  8,  l>esser  aber  n<Kh 
1 : 10  erforderlich  (Abb.  251). 


Wenn  daher  etwa  3  m  tiefe  Einschnitte  auf 
diese  Weise  vor  Verwehungen  geschützt  werden 
sollen,  sind  für  die  Abflachungen  Gelände- 

Strcifcn  von  24  -  30  m  Breite  erforderlich. 

Solche  Ausführungen  werden  sich  im  kul- 
tivierten Gelände  aus  wirtschaftlichen  Gründen 
nur  dann  empfehlen,  wenn  die  flache  Böschung 
wieder  für  Ktilttirzwecke  verwendet  und  wo- 
möglich auch  die  gegebenenfalls  beträchtliche 
Au^ubskubatur  für  die  Dammschüttung  heran- 
gezogen werden  kann.  Aus  dem  letzteren 
Grund  werden  diese  Maßnahmen  hauptsäch- 
lich fQr  den  Schutz  der  seichteren  an  doi 
Nullpunkten  gelegenen  Teile  der  Einschnitte 
in  Erwägung  zu  ziehen  sein. 


Als  ein  wdteres  vorbeugendes  Mittel  zur 

Bekämpfung  der  Schneeverwehungsgefahren 
käme  schließlich  noch  die  Aufforstung  des 
Vorlandes  in  Betracht,  dn  Mittel,  von  dem 
seiner  Kostspieligkeit  wegen  in  gewohnlichen 
Fällen  wohl  kaum  jemals  Gebrauch  gemacht 
werden  wird.  In  karstischen,  bzw.  in  solchen 
von  Schneetreiben  heimgesuchten  Gegenden, 
wo  die  Aufforstung  des  Geländes  beispiels- 
weise zur  Bindung  sandigen  Bodens  oder  aus 
anderen  Gründen  auch  vom  Standpunkt  der 
Landeskultur  in  Frage  kommt,  erscheint  aber 
die  Bahn  immerhin,  u.  zw.  etwa  nach  Maß- 
gabe jener  Betrige  mitinteresriert;  die  nach 
Durchführung  solcher  .■\ufforstungen  an  Auf- 
wendungen für  die  Bekämpfung  der  Verwefaungs^ 
gdhhren  erspart  werden  kOnnen. 

Die  abwehrenden  Maßnahmen  für  die  Be- 
kämpfung der  Schneeverwehungsgefahren  be- 
stehen, soweit  hierbei  der  Schutz  von  Ein- 
schnitten beabsichtigt  ist,  der  Hauptsache 
nach  in  der  Anordpnng  \'on  Schneewehren, 
d.  s.  trdwäüe  und  Alducin,  lebende  Zäune 
(Hecken)  und  feste  Schneezäune  einerseits^  ver* 
setzbare  Schneeplanken  anderseits. 

Es  lassen  sich  sobin  stabile  und  bev^liche 
Schneewehren  unterscheiden. 

Die  Wirkungsweise  dieser  Schutzanlagen, 
gleichviel  ob  fix  oder  beweglich,  besteht  zu- 
nSdist  darin,  da6  der  durch  den  Wind  hcran- 
getriebene  Schnee,  wie  bereits  in  Abb.  24S  ver- 
anschaulicht, in  den  toten  Winkeln  vor  und 
hinter  der  Scfaneewehre  zur  Ablagerung  kommt, 
die  Bahn  also  vom  Schnee  freigehalten  wird. 

Abb.  252  zeigt  diese  Ablagerungen  bei 
einem  unmittelbar  am  Rand  eines  Einschnitts 
senkrecht  aufgestditen,  1*5  m  hohen,  dichten 
Schneezaun,  u.  zw.  in  einem  Stadium,  in 
welchem  die  Ablagerung  bereits  betriebsstörend 
wird. 


JUA.2S2. 

Das  gesamte  Profilausmaß  der  Schneeab- 

]  lagerung  ist  in  diesem  Fall  cfs  a  20  m^,  ein 
!  Ausmalt,  das  nach  dem  vorstehenden  im  Qe- 
birgs-  und  Hügelland  selten  überschritten  wird, 
aber  hinreichen  würde,  um  einen  2  m  tiefen 
eingleisigen  Einschnitt  zur  Gänze  zu  ver- 
wehen. Die  mit  verhältnismäßig  geringen 
Kosten  -  etwa  3-4  K  f.  d.  laufenden  m  — 
\  erbundene  Herstellung  einer  solchen  Schnee- 
planke,  bzw.  die  Heranziehung  eines  sog. 
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1d>enclen  Zaunes  von  der  i^Ieiclien  Höhe  vflrde 

also  in  solchen  Fällen  schon  ausreichen,  um 
Einschnitte  mit  der  gerade  sehr  kritischen  Tiefe 
von  2  0  m  vor  Verwehungen  zu  schützen. 

Wird  der  Einschnitt  —  gegen  den  Null- 
punkt -  niedriger,  so  wird  auch  der  Abla- 
gerungsraum hinter  den  Schneeplanken  ein 
kleinerer  und  es  muß  daher,  wenn  die  Höhe 
der  Schnceplanken  beibehalten  werden  soll, 
ihre  Aufsteilung  in  einer  größo'en  Ent- 
fernung vom  Einschnittsrand  erfolgen.  Es  hatte 
—  vom  Gesichtspunkt  des  zu  erzielenden 
Ablagerungsquerschnitts  aus  betrachtet  - 
se)b(slverst£idlidi  gar  keinen  Zvedc,  die  Schnee- 


MARTHS, 

wehre  weiter  als  etwa  das  8fadie  ihrer  Höhe 

\'om  üinschniffsrand  aufzustellen  (s.  Abb.  253), 
da  diesfalls  der  Querschnitt  der  Schneeablage- 
rung nicht  vergrößert  verden  würde.  In  der 
Regel  erfolgt  in  solchen  Fällen  die  Aufstellung 
der  Schneewehren  derart,  daß  ihre  Entfernung 
von  der  näher  gelegenen  Fahrschiene  das 
Sfache  oder,  vom  Einschnittsrand  gemessen, 
etwa  das  4  -  5fache  ihrer  Höhe  beträgt. 

Die  Cntfernungen  vom  Einschnittsrand 
würden  sich  also  bei  12 -2  5  m  hohen 
Schneevehren  -  Hccicen,  Planlcen,  Erdwällen 


Abb.2S4. 

-  mit  etwa  6-  I2/n  ergeben  (vgl.  Abb.  254). 

Die  seinerzeit  von  der  österreichischen  Süd- 
bahngesellschaft am  Karst  ausgeführten  Schnee- 
mauern (Abb.  255)  sind  bei  einer  Höhe  von  etwa 
4  75  m  meist  15-23  m  vom  Einschnittsrand 
entfernt. 

Die  Höhe  der  anzuordnenden  Schneewehren 

wird  von  der  GröRe  des  Ablagcnmgsraums 
abhängig  sein,  der  durch  die  Schneewehren 


Abli.  li-i. 


geschaffen  werden  soll  (vgl.  die  .Abb.  252  235). 
Läßt  sich  der  erforderliche  Ablagerungsraum 
im  vorhinein  feststellen,  so  unterliegt  die  Er- 


mittlung der  Hauptabmessungen     Höhe  der 

Sctitir'/o:i-hirMi  im'  ihre  Entfernung  vom  Ein- 
Hchnittsrand  -  keinen  weiteren  Schwierigkeiten. 

Liegen  dagegen  für  die  Feststellung  der  er- 
forderlichen Ablagerungsriume nicht  genügende 
Anhaltspunkte  vor,  dann  wird  es  sich  ~  nament- 
lich wenn  die  Errichtung  kostspieligerer,  sta- 
biler Schutzanlagen  beabsichtigt  ist  —  emp- 
fehlen, vorerst  billigere,  versetzbare  Schnee- 
planken in  'ii-r  für  rh'c  definitiven  Schut/bnnt'-n 
vermutlich  ui  liciracht  kommenden  Höhe  unu 
Stellung  auszuführen  und  deren  Wirkung  eine 
entsprcchcntle  Zeit  latjg  zu  beobachten.  Hierbei 
wird  gleichzeitig  wohl  auch  die  Frage  zur  Ent- 
scheidung kommen,  ob  die  Herstellung  der 
stabilen  Schneewehren  in  wiilschaftlicher  Be- 
ziehung gegenüber  den  beweglichen  Wehren 
überhaupt  den  Vorzug  verdient 

Durch  mehrfadie  Anwendung  der  Schnee- 
wehren läßt  sich  der  Abtai^ngsquersdinitt 

vergrotkrn. 

Abb.  256  zeigt  die  Anordnung  von  Doppel- 
zäunen, wovon  der  eine  knapp  am  Ein- 
schnittsrand, der  andere  so  weit  vom  ersten 
entfernt  ist,  als  es  für  die  beabsichtigte  Ver- 


juib.m 


größerung  des  Ablagerungsquerschnitts  er- 
forderlich ist.  Of"_"'nflbcr  der  in  Abb.  253 
dargestellten  Ahurtlnung  wird  durcti  den  in 
Abb.  256  vorgesehenen  zweiten  Zaun  eine  Ver- 
größerung des  Ablagerungsquerschnitts  um 
1 2  m%  d.  s.  60  %  des  ursprünglichen  Aus- 
maßes fQr  20  m*  erzielt 

Solche  Verdopplungen  der  Schneewehren 
sind  u.a.  auch  am  Karst  vorgenommen  worden, 
wo  diese  Wehren  aus  den  in  Abb.  255, 273  u.  274 
dargestellten,  etwa  5  ///  hohen  Trockenmauern 
besteben.  Es  ist  klar,  daß  solche  Verdopplungen 
namentlkA  dann  am  Platz  sind,  wenn  sich 
bereits  fertiggestellte,  stabile  Schutzanlagen  als 
unzureichend  erweisen  und  Erhöhungen  der- 
selben nicht  mehr  durchführbar  sind. 

Durch  mehrfache  Anwendung  beweglicher 
Schneewehren  in  der  in  Abb.  257  darge- 


stellten Weise  ließe 
lagerungsquerscbnitt 


Abb.35T. 

sich  schließlich  der  Ab- 


ins   Unbegrenzte  ver- 
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größern.  Die  bcwegli  tien  Wehren  müßten 
diesfalls  immer  in  dem  Augenblick,  in  dem 
die  Schneeablagerung  ihre  Grenze  erreicht 
hat,  etwa  im  Sinne  der  in  Abb.  257  durch- 
geführten  Bezifferung  verset7t  vt  erden. 

Für  diese  Manipulationen  eignen  sich  nun 
durchlftssige,  etwa  nach  Abb. 258  hergestdite 
Zäune  besser  als  dichte,  von 
welch  letzteren  bisher  ausschließ- 
lich die  Rede  war,  u.  zw.  des- 
halb, weil  der  Graben,  der  sich 
anfänglich  zwischen  dem  Zaun 
und  der  Vorlagerung  bildet, 
~  "   länger  offen  bWM  (vgl.  die  Aus- 
Abb.m        führungen  auf  S.  394). 
Durch  wiederholtes  Versetzen  der  Zäune  im 
Sinne  der  Abb.  259  hat  der  russische  Ingenieur 


Abb.  25"). 

Wurzel  auf  den  südrussisclien  Eisenbahnen 
Schneeablagerungen  bis  zu  6  /n  Höhe  erzielt. 

Außer  der  bis  jefact  aussdilieBlich  in  Betracht 
gezogenen  Wirkung  der  Schneewehren,  die 
durch  den  Wind  herangetriebenen  Schneemassen 
in  den  toten  Winkeln  der  Wehren  zur  Ab- 
lagerung zu  bringen,  können  diese  unter 
Umständen  aber  auch  verursachen,  daß  der 
Wind  gehoben  und  dadurch  der  Schnee  über 
die  zu  schützende  Anlage  hinübergeweht  wird 
(Schneewehren  mit  überleitender  Wirlcung). 


AbkafiO. 

Solche  Erscheinungen  sind  schon  in  den 
Sechzigerjahren  am  Karst  beobachtet  und 
bereits  damals  zum  Schutz  der  Bahn  aus- 
zunützen getrachtet  worden  (v^^I.  Abb.  260). 
Es  ist  aber  klar,  daß  diese  überleitenden  Wir- 
kungen der  Schneewehren  eist  bei  einer  ent- 
sprechenden Windstärke  erfolgen  können.  Bei 
geringeren  Windstärken  wird  im  allgemeinen 
meist  der  Fall  eintreten,  daß  sich  die  Schnee- 
massen mden  toten  Winkeln  derSchneemauem, 
wie  in  Abb.  2') 5  dargestellt,  ablagern,  es  ist  aber 
auch  nicht  ausgeschlossen,  daß  der  Wind  gerade 
eine  solche  Stirke  erreicfat,  daß  der  Schnee 
zwar,  wie  In  Abb.  260  angenommen,  gehoben 


und  verw  eht  wird,  aber  nicht  wie  beabsichtigt, 
jenseits  der  Bahn,  sondern  gerade  auf  dem 
Bahnplanum  selbst  abgelagert  wird.  Auch  solche 
FUle  sind  am  Karst  beobachtet  worden  und 
waren  vielleicht  mit  ein  Grund  zur  Anordnung 
der  doppelten  Schneemauern. 

Diese  Wlricung  der  Schneewehren,  den  Luft- 
strom und  mit  diesem  auch  den  herangetrie- 
benen Schnee  zu  heben  und  statt  in  den  windab- 
wärts  gelegenen  toten  Winkeln  der  Schneewehre 
erst  in  größeren  Abständen  zur  Ablagerung  zu 
bringen,  ist  also  im  Interesse  der  zu  schützen- 
den Bahnanlage  nicht  leicht  zur  Ausnutzung 
zu  bringen,  kann  di^[egen,  nachdenoberwihnten 
Erfahrungen  am  Karst  zu  schließen,  unter 
Umständen  die  Erreichung  des  mit  der  Errich- 
tung der  Schneewehren  vielleicht  ausschlieBKch 
ins  Auge  gefaßten  Zweckes  -  Ablagerung  des 
herantreibenden  Schnees  in  den  toten  Winkeln 

—  ebenfalls  in  Frage  ziehen. 

Trotz  der  Möglichkeit  solcher  Störungen 
hat  aber  die  Anwendung  der  Schneewehren 
keinen  Abbruch  gelitten.  Die  Erklärung  hierfür 
mag  wohl  darin  liegen,  daß  über  die  Wind- 
stärken, hei  welchen  das  Schneetreiben  erfolgt, 
bei  der  Anordnung  der  Schutzanlagen  im 
allgemeinen  mdst  doch  gewisse  Erfahrungen 
vorliegen.  So  treten  beispielsweise  in  .N^ittel- 
europa,  wie  bereits  eingangs  erwähnt,  Schnee- 
treiben fast  ausschließlich  bei  Windstärken  von 
4  7  Graden  der  Beaufortschen  Skala,  also  bei 
Windgeschwindigkeiten  von  5-7  m/Sek.  ein, 
während  das  Zusammentreffen  von  Winden 
mit  größeren  Stärken  und  Schneetreiben  weit 
seltener  ist.  Unter  diesen  Umständen  werden 
jedenfalls  Schneewehren  mit  überleitender  Wir- 
kung weniger  in  Betracht  kommen  und  sind 
anderseits  auch  Störunc;cn  der  Wirkung  der 
lediglich  auf  die  Ablagerung  des  Schnees  in 
den  toten  Winkeln  abzielenden  Scfaulzanl^en 
nicht  besonders  zu  befürchten. 

Am  Karst  dagegen,  wo  die  Schneetreiben 
meist  bei  heftiger  Bora  auftreten,  muß  mit 
Störungen  der  Ablagerungen  nächst  der  Wehren 
immerhin  gerechnet  werden.  Es  bleibt  dann 
nur  die  Wahl,  die  überleitende  Wirkung  der 
Wehren  auszunützen  —  hohe  IVlauem  knapp 
am  Einschnittsrand  -  oder  diese  Wirkung 
durch  geeignete  xMaßnahmen  -  Doppelmauern 

-  hintanzuhalten. 

Von  Interesse  ist,  daß  auch  durch  die  im  vor- 
stehenden erwähnten,  nach  dem  Verfahren  des  russi- 
schen Ingenieurs  W'ur/el  durch  mehrfache  Anwendung 
durchlässiger  Zaune  hei  den  südrussischen  Bahnen 
herbeigeführten  Schneeablagerungen  {.\hb.2b^)  über- 
leitende Wirkungen  beobauitet  wurden,  sobald  diese 
Schneeablagerungen  Höhen  von  etwa  6m  eneicht 
hatten  nemf^em.iü  wurde  auch  durch  entsprechende 
Mantpulauonen  mit  den  ven>tellbaren  Zäunen  zunächst 
auf  die  Erzielung  ebies  Schneewalls  von  dieser  Höhe 
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m  möglichster  Nähe  der  zu  schützenden  nahn.inlage 
hingewirkt  und  im  weiteren  der  Schutz  der  Balm 
der  fibcrtcitenden  Wirkung  dieser  Sdineewälle  über- 
lassen. 

i'hcr  die  Wirkung  von  Schneezäunen  hat 
Schubert  iin  Winter  1900,'01  eine  Reihe  hcachten>- 
wurter  Versuche  ausgeführt,  n.  rw.  erstreckten  sich 
diese  Versuche  sowohl  auf  dichte  Zaune,  die  über- 
dies unter  verschiedenen  Neigungen  zum  Horizont 
-  45*  bis  90"  —  aufgestellt  winden,  als  auch  auf 
durdtUsnsie  Z&une,  Bretterzäune  mit  5  15  em  weiten 
horizontalen  SchtitTen,  ferner  anf  Zäune  aus  Draht- 
geflechten voll  ')  ntm  Maschcn^ieite,  endlich  auf 
solche  nus  Su-hilirdhr  iiiui  Konii-^ctlcchtcn. 

An  dichten  veitikaicn  Bre'tery.iuiien  bildete  sich 
bei  niederen  Schneetreiben  die  Vorlagcrung  wesentlich 
rascher  aus  als  die  Hintcrlagerang.  Die  obere  Breite 
des  sich  vor  dem  Zaun  bildenden  Grabens  war  un- 
gefähr gleich  der  Höhe  des  Schneezauns.  Rrst  wenn 
die  Vorlagening  fast  die  Zaunhöhe  eneicht  hatte, 
setzte  sich  die  HinterlaKerun^  mit  teflweisen  Ober- 
wulstungen  fort  und  dachte  sich  dabei  durchschnitt- 
lich in  der  Neigung  1:8  ab.  Das  endgültige  Profil 


Abb.  2^1. 


der  Ablagerung  i>f  in  ,\bb  2t>l  ski/viert.  iis  zeigt  vor 
dem  Zaun  eine  etwas  konkave,  K'^gcn  den  Zaun 
steiler  werdende,  hinter  dem  Zaun  eine  konvexe 
Linie.  Bei  oberen  Schneetreiben  ging  die  Ausbildung 
der  Vor- und  Hinterlagerungen  an  dichten,  vertikalen 
Zinnen  wesentlich  gleichmäßiger  vor  sich. 

An  einem  unter  45"  in  der  Windrichtung  zum 
Horizont  geneigten,  dichten  Bretterzaun  (Abo.  262) 
Schmitt  sich  die  Vorkigening  nur  etwa  bis  zur 


halben  Höbe  an,  während  sich  hinter  dem  Zaun 
nur  eine  kurze  flinterlagerung  ausbildete,  der  Wind 
aber  in  einer  Entfernung  von  5— 8  m  den  Erdboden 
wieder  traf  und  vom  Schnee  vollständig  rcinfegte. 
Dichte  Zäune  in  Schrägstellungen  zwischen  45  und 
zeigten  ein  Verhalten,  welches  zwisdien  der  vor- 
gescfaildCTten  die  IMittc  hielt  Je  steiler  die  Zinne, 

e 


Abb.  263. 

desto  größer  die  anfangs  sich  l  ikLtKlon  Gräben 
—  O  in  Abb.  263  -  vor  diesen  und  desto  länger 
die  Hinterlagerungen,  | 

Bei  durehlässigen  Zäunen  bildete  sich  im  all^^e- 
metnen  die  Ablagerung  vor  dem  Tümn  langsamer, 
die  Ablagerung  dahinter  dagegen  viel  rascher  ans 
als  bei  dichten  Zäunen  und  wurden  außerdem  aucii 
ueit.ius  iL.'rüÜer.  so  daß  bei  gleichen  Höhen  die  mit 
durcJilaxiigen  Zäunen  zu  erzielenden  Ablagcrungs-  | 
querschnitte  tatsächlich  größer  werden.  Allerdings  i 
erfordern  diese  größeren  Ablagerungen  auch  wesent-  j 


Schubert  gibt  die  Breite  der  Hinterlagerungen 
bei  1*5  m  hcMien  Zäunen  mit  Drahtgeflechten  von 
Q  mm  Maschenweile  mit  etwa  20-5  m 
6   if  <t  MV     17*6  „ 

3   tf  iw  »t      •*     13*5  If 

an  und  deren  <,)iu  rM  linittsausmaß  mit  etwa  %  des 
Produktes  aus  Breite  und  Höhe  an. 

Bemerkenswert  Ist,  daß  bei  durchtlssiifen  Zäunen 
>nvcohl  vor  als  hinter  diesen  anfänglich  sehr  weite 
Gräben  offen  bleiben,  die  sicli  erst  bei  gänzlicher 
Vollendung  der  Ablagerung  schließen  (Abb.  264). 


lidi  gröBere  Orundflichen. 


Abb.  264. 

Auf  Grund  der  vorstehenden  Ausführutii^en 
über  die  Wirkung  der  zum  Schutz  von 
Bahneinschnitten  zumeint  itii  Oebrntich  stehen- 
den Schneewehren,  also  namentlich  der  Schnee- 
zäune und  Schneemauern,  kann  im  allgemeinen 
die  ;\nor(.Inimg  dieser  Schutzaningcn  erfolijen, 
vorausgesetzt,  daß  über  die  für  diese  Disposition 
maßgebenden  meteorologischen  Momente,  als 
Schneemengen,  Windstärke  und  Windrichtungen, 
hinreichende  Erfahrungen  vorliegen,  bzw.  nicht 
vorgezogen  werden  sollte,  sich  von  solchen 
Erfahrungsergebnissen  durch  probeweise  .An- 
wendung beweglicher  Wehren  gänzlich  unab- 
hängig zu  machen. 

Ein  besonderes  Augenmerk  wird  jedoch  der 
Anordnung  dieser  Wehren  an  den  Einschnttts- 

nuüpunkten  zuzuwenden  sein. 

Mit  Rüci(sicht  auf  den  Abiagerungsraum  im 
hinteren  toten  Winkel  einer  Schneewehre  ist 

es  zunächst  schon  erforderlich, 
die  Schneewehren  gegen  den 
Einsdinittsnullpunktvom  Ein- 
schnittsrand  etwas  weiter  abzu- 
rücken (vgl.  Abb.  263  und  die 
Ausführungen  zu  Abb.  252  u. 
253).  Wfirde  die  Schneewehre 
aber  im  Punkt  a  (Abh.  265) 
einlach  stumpf  aufhören,  so 
könnten  durch  die  daselbst  her- 
vor*,'entfenenWirbelbildungen 
betriebsstörende  Schneeab- 
lagerungen entstehen. 

Auch  wäre  der  Einschnitt  in  diesem  Fall 

trotz  der  Schut/antaf^en  doch  den  durch  Winde 
in  der  Richtung  des  Pfeiles  A  verursachten 
Verwehungsgefahren  ausgesetzt  Diesem  Obd- 
stand  kann  dadurch  abgeholfen  werden,  daß 
die  Schneewehre  --  in  entsprechendem  Abstand 
von  der  Bahn  -  bis  zu  einetti  Tunkt  h  (Tat.  XII, 
Abb.  9a)  geführt  wird,  an  dt  ni  der  Damm 
bereits  etwas  höher  ist  als  die  Schneewehre.  Der 
gleiche  Effekt  kann  aber  auch  mit  der  in  Taf.XIl, 
Abb.  9  b  dar£^tellten  Anordnung  einer  zweiten 


Abb.  au. 
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Schncevehre  b  c  erzielt  werden.  Die  Entfernung 

dieser  zweiten  Wehre  von  der  Bahn  muß 
selbstverständlich  wieder  so  gewählt  werden, 
daß  die  hierdurch  herbeigeführten  Schnee- 
ah!a}^eningcn  nicht  betriebsfrefährlich  werden 
können.  Femer  muß  auch  diesfalls  der  Anschluß 
an  den  Damm  wieder  an  einem  Punict  erfolgen, 
an  dem  der  Damm  etwas  höher  ist  als  die 
Schneewehre.  Im  Falle  der  an  den  tiinschnitt 
anschließende  Damm  nur  eine  geringe  Höbe 
hat,  ist  daher  erforderlichenfalls  auch  die 
Höhe  der  zweiten  Schneewehre  frr  7n  verrintrern 
und,  wenn  nötig,  der  Ablagerungsraum  durcli 
Anlage  einer  weiteren  Wehre  b  ä  (Taf.  XII, 
Abli.  Qc)  zu  vergrößern. 

Es  dürfte  weiters  keines  besonderen  Hinweises 
bedflrfen,  daBdie  lediglich  auf  einer  Bahnseite  an- 
geordneten Schneewehren  dem  Bahnkörper  nur 
in  jenen  Fällen  den  erforderlichen  Schutz  vor 
Verwehungen  bieten  können,  wenn  solche  Ver- 
wehungsgefahren  ausschließlich  von  dieser  einen 
Bahnseite  her  drohen,  (jegenteilij^enfalls  muß  die 
.Anordnung  solcher  Schutzan lagen  naturgcniäü 
auch  auf  der  zweiten  Bahnseite  erfolgen.  - 
Auch  ist  es  ohneweiters  klar,  daß  in  dem 
Fall,  als  die  Richtung  der  das  Eintreten  der 
Schneewehen  herbeifQhrenden  Winde  die  Bahn- 
achse nicht  unter  rechten  oder  nahezu  rechten, 
sondern  unter  spitzen  Winkeln  schneidet,  anstatt 
der  Anordnung  von  kontinuierlich,  längs  der 
Einschnittsränder  verlaufenden  Schneewehren 
besser  die  in  Abb.  266  dargestellte  kulissen- 


förmige  Aufstellung  der  Schneewehren  zu 
wählen  ist,  wobei  der  Anprall  des  Windes  an 
die  Wehren  unter  einem  rechten  Winkel  er- 
folgt. Fliese  kulissenförmige  Anordnung  der 
Schneewehren  ist  —  vornehmlich  bei  verstell- 
baren Zäunen  -  auch  häufip;  im  Gebrauch,  es 
muß  bei  dieser  nur  dafür  Sorge  getragen 
werden,  daB  die  einzelnen  Wehten  -  in  der 
XX'iiuIrichtung  aufeinander  projiziert  —  ent- 
sprechende Uhet^riffe  aufwpi<;en. 

Anbelangend  die  konstruktive  Durchbildung 
der  im  vorstehenden  t»esprochenen Schneewehren 
wird  bei  Bahnen,  die  alljährlich  i^'roße  .Menp;en 
von  nur  an  den  Auflagen  beschädigten,  im 
Holz  noch  gesunden  Oberbauschwellen  aus- 
wechseln, vielfach  auf  die  Verwendung  dieses 
Materials,  das  besonders  für  die  Herstellung 


von  festen  Schneezlunen  sdir  gcdgnet  is^  Wert 

gelegt  werden. 

In  Tai'.  XU,  Abb.  5  a  -  c  und  in  Abb.  267 
sind  derartige  Schneezäune  dargestellt.  Ihre 
Kosten  stellen  sich  auf  etwa  3  K  f.  d.  lau- 
fenden m,  ihre  Lebensdauer  je  nach  Umständen 
auf  10-  15  Jahre. 

Für  die  Herstellung  von  Zäunen  größerer 
Höhe  als  2  m  eignen  sich  Oberbauschwellen 
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Abb  267. 

nicht  mehr.  Es  müssen  dann  Bretterzäune  zur 

Anwendung  kommen.  Für  ihre  Herstellung 
genügen  in  mitteleuropäischen  Gegenden 
Bretter  von  2  cm  Stärke,  am  Karst  sind  mit 
Rücksicht  auf  die  hier  auftretenden  heftigen 
Borastürme  Bretter  von  4  an  Stärke  erforderlich. 
Abb.  268  und  269 


zagen  die  Profile  von 


Abb.  268.  Abb.  269. 


Karst  gegen  Schneeverwehungen  angewendet 

wurden. 

Bretterzäune  werden  auch  derart  ausgeführt, 
daß  die  Bretter  durcli  Kreti:r-  und  Quer- 
leisten zu  Tafeln  von  3  m  Länge  und  der 
erforderlichen  Höhe  verbunden  shid,  die 
zwischen  die  in  Abständen  von  3  w  in  den 
Boden  eingegrabenen  Doppelsäulen  einge- 
schoben wmlen.  Nach  erfolgter  Verwehung 
der  toten  Winkel  dieser  Bretterzäune  können 
die  Tafeln  erforderlichenfalls  gehoben  werden 
und  bieten  dann  dem  herantreibenden  Schnee 
neuerlich  Raum  zur  Ablagerung. 

Bei  Einschnitten,  die  beiderseits  vor  Ver- 
wehung geschützt  werden  müssen,  genügt  es 
vielfach,  nur  die  DoppdAolen  auf  beiden 
Seiten  herzustellen  und  die  Tafeln  auf  jener 
Seite  des  Einschnitts  einzuschieben,  von  der 
das  Sdmeetreiben  zunächst  zu  gewärtigen  ist 

Die  Kosten  solcher  Zäune  stellen  sich  bei  einer 
Höhe  der  Tafeln  von  1*5  m,  einer  Brettstärke 
von  2  cm  auf  etwa  3  -  4  K  f.  d,  laufenden  m 
einschließlich  der  Kosten  der  Imprägnierung 
mit  Chlorzink. 
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Durchlässige  Zäune  mit  fester  Aufstellung 
können  in  holzreichen  Gegenden  aus  Brettern, 
Schwartein  oder  Stangenholz  hergestellt  «  erdi^n 
Auch  Drahtgeflechte  von  8  -  9  «wn  Maschen  weite 
sindhierfflrgeeignetDurchllssl^Zäuneempfeh- 
len  sich  dann,  wenn  die  Schneeanhäufungen  mit 
Rücksicht  auf  die  Kultur  des  Bodens  nicht  allzu 
hoch  werden  dflrfen,  daffir  also  mehrin  die  Breite 

>:ehen  sollen.  Sie  müssen  um  das  10— ISfache 
ihrer  Hulie  von  der  windseitigen  Fahrschiene 
entfernt  aufgestellt  werden,  also  in  einer  Ent- 
fernung, die  in  Anbetracht  der  Onindein- 
lösungskosten  mehr  für  die  Anwendung  beweg- 
licher Zäune  spricht. 

Bewegliche  Schneezäune  haben  fraglos  den 
Vorzug,  daß  ihre  Aufstellung  die  f^inlösung 
von  Grundstücken  nicht  unbedingt  erheischt, 
vielmehr  tn  der  Regel  auf  Qrund  von  Servituts- 
(uler  Pachtverfräf^en  erfolfjeti  kann.  Zudem  ist 
bei  Anwendung  bewci^licher  Zäune  jeder  Miß- 
griff in  der  Anlage  ausgeschlossen  oder  min- 
destens belanglos.  Ihre  Anwendung  ist  daher 
besonders  zweckmäßif!^,  wenn  über  den  MmfatiiJ 
der  Veruehungen  keitie  sicheren  Daten  vorliegen. 
Bewegliche  Zäune  ermöglichen  endlich  auch 
eine  Handhabung,  durch  welche  -  wie  in 
den  Ausführungen  zu  Abb.  257  -  259  dargelegt 
wurde  -  sehr  bedeutende  Sdineeablagerungen 
vor  der  /.u  schützenden  Bahnsh-edce  erzielt 
werden  können. 

Bewegliclic  Schneezäune  werden  zumeist  aus 
Brettern  oder  Flechtwerken  hergestellt;  letztere, 
vornehmlich  aus  XX'eiden-,  Erlen-  oder  Birken- 
reisig verfertigt,  weisen  übrigens  nur  geringe 
Haltbarkeit  auf.  Die  Abb.  270  u.  27 1  vcranschau 
liehen  solche Schnceplanken  oderSchneehfirden, 
wie  sie  meist  in  Anwendung  stehen. 


Abb.  270.  Abb.  271. 

Sie  werden  im  Sommer  nn  gccip^neten  PlfitT-en 
gelagert,  mit  Anbruch  des  Winters  nach  Bedarf 
aufgestellt 

ihre  Kosten  stellen  sich  bei  den  gebräuch- 
lichen Höhen  von  ca.  2  m  auf  etwa  2*5  K  für 
den  lautenden  m. 

Der  sog.  Bockzaun,  eine  zuerst  auf  der 
Union-Pacific-Eisenbahn  angewendete  Form 
beweglicher  Schneezäune,  ist  in  Taf.  XII, 
Abb.  6  a  -  c  dargestellt. 

Die  Bretter  sind  zu  Tafeln  \'ereinigt.  Die 
letzteren  werden  mittels  eiserner  Überwurf- 
haken an  die  Bödce  befestigt.  -  Eine  Veran> 


kerung  in  den  Boden  ist  meist  nicht  nötig.  — 
Nach  Verwehung  des  Ablagerungsraums  kann 
'  di-r  Zaun  fefdcrweise  aufgehoben  und  auf  den 
vorgelagerten  Schnee  neuerdings  aufgesetzt 
werden.  Der  laufendem  eines  solchen  Zaunes 
kostet  ungefähr  3  M. 

Ein  versetzbarer  Zaun  in  durchlässiger  Aus- 
fOhrung,  der  bei  sddrussischen  Bahnen  zur  An- 
u  endung  gebracht  worden  war,  ist  in  Abb.  2S8 
dargestellt. 

Für  Schneezäune  sind  auch  Leinengewebe 
aus  gekochtem  Garn  mit  Holzteer  getränkt, 
ferner  Kokusc^pflccfile  und,  Ax  ie  bereits  era'Shnt. 
Drahtgewebe  von  verzmktem  Eisendraht  mit 
8-9  mm  Maschenweite  verwendet  worden.  Zur 
Aufstellung  solcher  Zäune  haben  vidfach  alte 
Siederohre  gute  Dienste  geleistet 

Audi  engmaschige  Drahtnetze  mit  2  -  3  mm 
Maschenweite  haben  für  Schneezäune  Anwen- 
dung gefunden.  Die  Herstellungskosten  werden 
aber  diesfalls  ziemlich  hoch;  bei  Anordnung 
eisener  Ständer  und  Spreizen  Stellen  sie  sich 
auf  ca.  12  K  f.  d.  laufenden  m. 

Die  letzterwähnten  Ausführungsarten  eignen 
sich  vornehmlich  für  Schneezäune  mit  gleich- 
sam halbmobilcm  Charakicr,  die,  ähnlich  vcie 
der  auf  S.  394  beschriebene,  nur  im  Bedarfs- 
fall auf  berdts  vorhandenen  stebilen  StOtzen 
befestigt  werden  sollen. 

Die  Erhaltungskosten,  die  für  die  Schnee- 
ziune  erforderlich  sind,  haben  sdion  früh- 
zeitig dahin  geföhr^  sie  durch  Hecken,  soff. 
lebende  ZSune,  zu  ersetzen.  Zu  diesem  Zweck 
werden  vorneiimlich  Fichtensetzlinge  verwendet, 
die  in  etwa  30  an  voneinander  abstehenden 
Reihen  (Abb.  272)  dicht  neben  dem  Schneezaun, 

t        t  I 
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Abb.  272. 

u.  /w.  auf  meinet  w  Indabwärts  fTe!e,f;enen  Seite 
verpflanzt  werden.   Nach  6-8  Jahren  sind 
die  jungen  Pflanzen  so  weit  herangewachsen, 
daß  der  Schwellen-  oder  Bretterzaun  entfernt 
werden  kann.  Nach  etwa  20  -  25  Jahren  fanfjen 
j  solche  Hecken  aber  an,  in  den  unteren  Partien 
durchlässig  zu  werden.  Es  muß  daher  rechtzdtig, 
'  u.  zw.  durch  neuerliches  Einsetzen  kräftiger 
j  3-4jährig€r  Pflanzen  dafür  gesorgt  werden, 
I  daß  die  in  der  zuerst  herangm^Khsenen  Hecke 
allmählich  entstehenden  Undichlheiten  gedeckt 
I  werden.  Haben  sich  die  neuen  Pflanzen  ent- 
sprechend entwickdt,  so  kann  die  alte  Hecke 
vollständig  entfernt  und  durch  frisdie  Setzlinge 

erneuert  werden. 

Anstatt  der  Fichte  ist  für  lebende  Zäune 
auch  der  sog.  Ld>ensbaum  oder  die  Thuja 
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verwendet  worden,  eine  Zypressenart,  die  sich 
bekatiiulich  dem  mittelcuropruscfRti  Winter 
gegenüber  als  hinlänglich  widerstandsfähig 
enreist 

Am  Karst,  wo  das  Holz  mangelt,  Anpflan- 
zungen schwer  fortzubringen  sind,  Steine  da- 
gegen in  reichlicher  Menge  zur  Verfügung 
stehen,  wurden  .luf  der  Linie  I.aibacli-Triest  in 
den  Fünt'zigerjahren  die  hier  dringend  not- 
wendigen Schneeschutzanlagen  vielfach  als 
Mauerwerk,  u.  zw.  teils  trodcen,  teils  in  Mörtel 
ausgeführt. 

Da  für  diese  Schutzanlagen  ohnehin  größere 
Höhen  erforderlich  waren  und  Überdies  mit 
^ehr  starken  Winden  gerechnet  werden  mußte, 
erwies  sich  diese  Ausführungsart  auch  vom 
Standpunkt  der  Zweckmäßigkeit  als  vollkommen 
entsprechend. 

Die  Mauern  wurden  in  Höben  von  4  8-6/» 
hergestellt,  u.  zw.  mit  Kronenstärken  von  0  6 
bzw.  1  ÜB,  je  nachdem  sie  in  Mörtel  gelegt 
wurden  oder  nicht  (s.  Abb.  273  u.  274). 
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Abb.  273. 

Abb  274. 

Von  allen  Arten  der  in  Gebrauch  steheiideu 
Schneewehren  erfordern  die  aus  Erdwällen 

hergestellten  die  g^crinpstcn  Frhnltnn^^skosten. 
Wenn  Schüttungsmaterial  zur  Verfügung  steht 
und  der  nötige  Grund  billig  eingel^  werden 

kann,  wird  die  Anordnuni;  solcher  Erdwälle 
auch  im  Hinblick  auf  die  Herstellungskosten 
keinen  Schwierigkeiten  begegnen. 

Bei  der  österreichischen  Nordwestbahn  sind 
solche  Erdwälle  nach  MaRijabc  der  in  Abb.  275 
dargestellten  Profile  ausgefüliil  worden. 
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Abb,  275. 

Die  inneren,  dem  Wind  abtjcw  endeten  Bö- 
schunjjen  zeii^  n  das  für  niedere  Erdschüttungen  i 
;.^'l'r  "iiKlnielit,-    Anla^everhältnis     1    '  ,•  Die' 
auticrcn  Böschungen  sind  steiler  und  werden 
erforderlichenfalls  durch  K<^34brasen  versichert 
Je  steiler  die  äußere  Böschung  desto  wirksamer 


ist  der  Erdwall  (vgl.  die  Ausführungen  zu 
Abb.  261).  Ober  das  Verhältnis  wird 
jedoch  aus  Gründen  der  Haltbarkeit  nicht 
hinausg^angen  werden  können. 

Sollen  die  Erddämme  durch  Schneezäune 
oder  Hecken  erliöht  werden,  so  muß  die  Krone 
eine  Breite  vun  etwa  I  -  1  25  rn  erhalten. 

Aulier  den  im  vorhergehenden  besprochenen,  zum 
Schutz  von  Bahneinschnitten  gegen  Schneever- 
wehungen  haupt^chlfch  im  Qebmich  stehenden 
Anlagen  ist  .ibL-r  .inch  noch  eine  Reihe  von  anderen 
Mitteln  zur  Aiivccndung  cielan'rt  und  wäi-e  in  diesem 
Belang  zunächst  die  Aniaj^c  von  Waldschutzstreifen 
zu  erwähnen,  die  seinerzeit  smx  rdil  von  deutschen 
als  auch  von  russischen  Baiinvcrv^  allungen  in  ein- 
zelnen  Fällen  veranlaßt  worden  sind. 

In  Anbetracht  der  großen  Kosten,  die  die  An- 
laee  von  Waldscbutzstreifen  erfordert,  wird  jedoch 
von  diesem  Mittel  zweckmiBig  nur  ni  solcfien  Fällen 
Gebrauch  getnaclif  werden  können,  in  welchen  sehr 
bedeutende  V'erwehungsgefahren  abzuwehren  sind. 

Im  Hinblick  auf  die  bei  deut-clu-n  und  russischen 
Bahnen  gewonnenen  Erfahrungen  ciürit«;  übriiicns  die 
Anlage  von  Waldschutzstreifen  wohl  überhaupt  nur 
in  Ausnahmefällen,  vor  allem  nur  bei  billigen  üc- 
ländekosten  zu  empfehlen  sein.  Wesentlich  anders 
liegt  allerdings  der  bereits  früher  erwähnte  Palt,  daß 
CS  sich  nicht  um  die  Anl.-spp  bloßer  »Waldschutz- 
-sfreifeii".  S'niderii  um  durch^':iiigige  Aiiffoistungen 
im  \*indsL'it;gL'ii  Nachbar^clande  lianticlr. 

Kin  weiteres  bis  jetzt  noch  nicht  erwiihnic.-  WiiuA 
zur  Bekämpfung  von  Verwchungsgeiahren  bei  Ein- 
schnitten ist  ihre  Verbreitening  an  der  windwärtigen 
Bahnseite.  Es  ist  klar,  daß  hierdurch  der  Abiage- 
nmgsraum  im  l^inschnitt  wesentlich  vergrößert,  die 
Verwehungsgefahr  demnach  vermindert  wird.  Zu 
diesem  Mittel  wird  jedoch  nur  dann  mit  N'orteil 

f [eschritten  werden  können,  wenn  d.i- Aushe  vnateri.il 
ür  Anschüttungszweckc  benotigt  wird.  Andcrntalls 
dürfte  der  angestrebte  Zweck  wohl  auf  weniger  kost- 
spieligem Wege  zu  erreichen  sein. 

Mit  Howies  selbsttätigem  Schneezaun  und  R:ul- 
nidds  Schneewetaren,  durch  die  das  Gleis  durch 
den  schneetreibenden  Wind  selbst  freigefegt,  bzw. 
atirh  überleitende  NX'irkungeii  erzielt  werden  ,-ollten, 
sind  nennenswerte  Lxiuigc  nitiit  erzielt  worden. 

Gegenüber  den  in  den  vorstehenden  Aus- 
führungen .msscliließlich  in  Belraclit  i:i,c?ogenen 
Verwehungen  der  Bahneinsdmittc  spielen  die 
gleidifalls  zuweilen  auftretenden  Verwehungs- 
gefahren  bei  Dämmen  im  Eisenbahnbetrieb 
eine  weitaus  weniger  bcdeittende  Rolle,  u.  zw., 
wie  ohnehin  bereits  bemerkt,  deshalb,  weil  die 
Massen,  die  auf  Dämmen  allenfalls  ztir  Ab- 
lagerung gelangen,  naturgemäß  niemals  jenen 
Umfang  erreichen  können,  der  bei  Einschnitten 
gewSrtigt  werden  muß,  und  weiters  auch  aus 
dem  Grund,  weil  die  Ikseitigung  des  Schnees 
durch  Schneepflüge  auf  Dämmen  weitaus  weniger 
Schwierigkdten  verursacht  als  in  Einschnitten. 

Trotzdem  hat  sich  in  vielen  Fällen  die 
Notwendii.',keit  heraiisiH-stcIlt,  die  Schneever- 
wetiungsgelaliren  auch  bei  Eisenbahndämmen 
durch  geeignete  Mittel  abzuwehren,  und  sind 
als  solche  vornehmlich  die  Aufstellung  von 
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Schneezäunen  und  die  Bepflanzung  der  Damm- 
böschungen durch  Buschverk  zur  Anwendung 

gekommen. 

Schneezäune  werden  am  besten  in  der  in 
Abb.  276  dargestellten  Weise  zur  Aufstellung 
gebracht.  Im  allgemeirten  genüi^t  für  solche 
Zäune  dne  Höhe  von  1'5-2/n.  Die  Zäune 

-^^^^ 

Abb.  276. 

müssen  jedoch  vollkommen  dicht  und  so  hoch 
sein,  daß  Hinterlagerungen  in  nennenswerter 
Größe  nicht  auftreten  tönnen,  der  Schnee 
vielmehr  zur  Gänze  vor  den  Schneezlunen 
zurückgehalten  wird. 

Besser  noch  Ist  es,  die  Dammböschung  mit 
dichtem  Ruschucrk  /u  bepflanzen.  Beim  Heran- 
wachsen desselben  ist  jciioch  darauf  /u  achten, 
daß  die  Büsche  nicht  etwa,  wie  in  Abb.  277 
veranschaulicht,  höher  werden  ats  die  Krone 


Abb.  277. 

des  Bahndammes,  da  sie  diesfalls  so  wie  durch- 
lässige Hecken  zu  störenden  Hinterlagerungen 

.Anlaß  geben  könnten.  Das  Ruschwerk  ist  viel- 
mehr so  kurz  zu  halten,  daß  der  Wind  die 
Dammkrone  bestreichen  kann. 

Für  die  in  Rede  stehenden  Anpflanzungen 
eignen  sich  Firh>'n,  Akazien,  Birken,  Frlen  und 
Ahorn  mit  12  1 jährigem  Uniliieb.  Solclici 
Buschwerk  wird  ziemlich  dicht  und  bietet  den 
besonderen  Vorteil,  daf5  die  zitrückgestutzten 
Pflanzen  wieder  ausschlagen,  so  daß  die  Damm- 
böschungen nacbh«'  nidit  neuerlich  bepflanzt 
7t  1  werden  brauchen. 

Bei  Verwendung  von  Fichten  kann  vollständige 
Dichtheit  auch  bei  geringerer  Breite  der  An- 
pflanzungen erzielt  werden.  Diesfalls  empfiehlt 
es  sich,  die  Anpf!anziinfjpn  in  1  Reihen  anzu- 
ordnen, die  im  Alter  iiiii  die  Hälfte  der  Um- 
triebszeit  differieren. 

Eisenbahnlinien,  die  durch  Schneever- 
wehungen gefährdet  sind,  werden  auch  durch 
sorgfältigst  und  vollkommen  sachgemäß  her- 
gestellte Schneeschutzanlagen  nicht  in  dem 
Maße  gesichert  werden  können,  daß  im  Winter 
bzw.  bei  eintretendem  Schneetreiben  für  die 
möglichst  uneingeschränkte  Aufrechterhaltung 
des  Bahnbetriebs  nicht  doch  noch  eine  Reihe 
von  Vorkehrungen  zu  treffen  wäre. 


Wo  der  Schutz  der  Bahn  durch  bewegliche 
Zäune  bewirkt  werden  sott,  erfordert  schon 

die  rechtzeitige  Aufstelh  r-  'as  Eingreifen 
des  Bahnerhaltnnijs-  bzw.  des  Bahnaufsichfs- 
dienstes.  Aber  aucli  m  I  allen,  in  welchen  Sclmee- 
schutzanlagen  in  Form  von  stabilen  Her- 
stellungen vorhanden  sind,  wird  ein  solches 
Eingreifen  des  Aufsichtsdienstes  namentlich 
dann  unvermeidlich  sein,  wenn  sich  die  Schutz- 
anlag:cn  als  nicht  ganz  zureichend  erweisen. 
Diesfalls  wird  durch  Aufstellung  beweglicher 
Zäune  nachzuhelfen,  allenfalls  das  Bahnglds 
durch  Schneepflugfahrten  oder  Handarbeit  frei- 
zuhalten sein. 

Für  alte  diese  Fälle  nud)  naturgemäß  recht- 
zeitig Vorsorge  getroffen  u  i  rden  und  demgemäß 
die  Bereitsteilun^  des  erforderlichen  Materials 
und  Inventars  sowie  auch  der  notwendigen 
Arbeitskräfte  zeitgemäß  ins  Auge  gebßt  wer^n. 

Hl.  Schneeverschüttungcn  und 
Anlagen   zum  Schutz  gegen  dieselben 
(Lawinenschutzbauten). 

a)  Schneeverschüttungen  sind  Gefahren, 
die  lediizlich  bei  Bahnen  auftreten,  die  durch 
Lawinengebiete  führen. 

Unter  Lawinen  werden  vornehmlich  im 
Hochgebirge  von  den  steilen  flänpen  abstür- 
zende Schnee-  und  Eismassen  verstanden. 
In  der  Lawinentechnik  und  der  einschlägigen 
Literatur  werden  im  alli^emeinen  Staublawinen, 
Qrund-  und  Überlawinen  und  Gletscherlawincn 
unterschieden. 

Staublawinen  entstehen  bei  kaltem  Wetter, 
meist  schon  während  des  Schneefalls,  wenn 
puK  eri^er  Schnee  auf  kahlen,  i>teilen  Berghängen 
abgleitet.  Sie  werden  weniger  durch  ihre  Masse; 
die  sich  im  Sturz  mei<?t  in  eine  stäubende 
Schnecwolkc  auflöst,  als  durch  den  oft  orkan- 
förmigen  Luflstrom  gefährlich,  den  sie  vor 
sich  hertreiben. 

Grund-  und  Oherlawincn  sind  die  meist 
bei  Tauwetter  eintretenden  Abstürze  kohärenter, 
oft  schon  in  Firnschnee  fl hergegangener  Schnee- 
ma'^scn.  Sic  unterscheiden  sich  dadurch  von- 
einander, daß  bei  Grundlawinen  die  Abrut- 
schung des  Schnees  auf  dem  Boden  des  Berg- 
hanj^es  crfoli:;t,  während  bei  den  Oberlawinen 
jüngere  Schneemassen  auf  darunterbcfindüchen 
älteren  und  bereits  verharschten  Schneelagen 
zum  Absetzen  gelangen. 

Grund-  und  Ohcrl  au'incn  f/'irdern  den  Schnee 
in  zusammenhängenden,  im  Sturz  sich  ver- 
dichtenden Massen  zu  Tat  und  sind  die  Form 
der  Lawinen,  die  rücksichtlich  der  hier  in  Rede 
stehenden  Schnee\  crschüttungen  in  erster  Linie 
in  Betracht  kommen. 
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Gletscher-  oder  Eisiawinen  bestehen  aus 
Oletschereis,  das  sich  beim  Vorrücken  des 
Oietschers  bis  an  einen  steilen  Abstnrz  ablost. 
Sie  sind,  nachdem  sie  durchwegs  im  Bett  des 
Gletschers  fallen,  fflr  die  hier  in  Betracht  stehen- 
den Interessen  belanglos. 

Diese  Grundformen  der  Lawinen^  sind  je- 
doch in  konlerelen  flKen  nicht  immer  sdiarf 
zu  unterscheiden,  sondern  treten  vielfach  in 
Kombinationen  auf,  u.  zw.  hauptsächlich  schon 
deshalb,  weil  jede  Lawine  die  Veranlassung  für 
das  Entstehen  einer  zweiten  Lawine  anderer 
Art  bilden  kann. 

Die  unerläßliche  Bedingung  für  das  Ent- 
stehen der  Lawinen  ist  die  Ansammlung  von 
Schnee  und  Eis  auf  steiler  und  glatter  l'nter- 
lage  (vegetationsloser  FeJsboden,  liaumlose 
Oraslehnen),  unmittelbare  Veranlassung  zur 
Lawinenbildung  jeder  Umstand,  der  eine 
Störung  des  zwischen  der  Schwere  der  Schnee- 
massen und  den  Reibungs-  und  Adhäsions- 
Icräften  an  der  Unterlage  bestehenden  Gleich- 
gewichts licrbeiführen  kann. 

Der  bei  niederen  Temperaturen  fallende 
pulverige  Neuschnee  haftet  nur  in  sehr  geringem 
Maße  an  der  Unterlage.  Je  größer  die  An- 
sammlung, desto  labiler  sein  Oleichgewicht. 
Das  fortschreitende  Anwachsen  der  Ablagerung 
allein  kann  die  Ursache  des  plötzlich  ein- 
tretenden Abgleitens  werden.  Aber  auch  ein 
heftiger  Windstoß,  allenfalls  ein  Flintenschuß, 
ein  unbedeutendes  Erdbeben  kann  hierzu  den 
Anlaß  geben  und  ist  auf  diese  Weise  das 
Entstehen  der  Staublawinen  zu  erklären. 

Die  Absitzungen  des  Sinter-  und  des  Firn- 
schnees, bzw.  die  Bildung  der  Ober-  und  der 
Grundlawinen  tritt  unter  wesentlich  anderen 

Umständen  ein. 

Wie  bereits  eingangs  bemerkt  wurde,  bildet 
sich  Sinter-  und  Firnschnee  nur  in  jenen  Re- 
gionen des  Gebirges,  in  denen  sich  die  durch 
die  Sonnenbestrahlung  hervorgerufenen  Wärme- 
wirkungen geltend  machen  könnoi,  also  in 
den  Alpen  etwa  in  Höhen  unter  40O0  m. 

fn  diesen  Höhenregionen  verursachen  die 
vorerwähnten  Wärnicwirkungen  zunächst  ober- 
flächliches Schmelzen  des  Schnees,  das  ein- 
dringende Schmelzwasser  bewirkt  die  Ver- 
wandlung des  Neuschnees  in  Sinter-  und  Firn- 
schnee, die  unter  gleichzdtigerVerdichtung  des 
Schnees  vor  sich  geht  und  mt  ist  auch  von  den 
—  ebenfalls  bereits  beschriebenen  —  Setzungs- 
erscheinungen begleitet  ist.  Durch  diese  Vor- 

'  Sprecher  (Jahrbuch  de$  Schweizer  Alpenkliibs 
XXXIX)  wählt,  u.  zw.  nach  der  Art  des  abstürzenden 
Materials,  die  Bezeicbnungen:  Neuschnee-,  Sinter- 
schnee- bzw.  FimschneeUwinen  und  Eislawinen.  . 


gange  wird  die  Kohärenz  der  Schneemassen 
zunächst  nur  vergröfkrt.  Ein  Abgleiten  der- 
selben auf  der  Unterlage  wird  jedoch  erst 
eintreten,  wenn  die  den  Schnee  am  Boden 
haltenden  Krifie,  Reibung  und  KohSsion,  ver- 
ringert werden. 

Letzteres  kann  nun  durch  zwischen  die 
Schneedecke  und  den  Boden  eindringendes 
Schmelzwasser  erfolgen,  ein  Fall,  der  nament- 
lich bei  plötzlich  eintretendem  Tauwetter  vor- 
liegt. Die  im  Frühjahr  auftretenden  Lawinen- 
stürze sind  durchwegs  auf  diese  Weise  zu 
erklaren. 

In  den  tiefer  liegenden  Gebirgsregionen 
besitzt  aber  auch  der  Boden  zur  Zdt  des 

Eintritts  der  ersten  Schneefälle,  u.  zw,  selbst 
dann,  wenn  er  oberflächlich  schon  ziemlich 
abgekühlt  ist,  noch  immer  gewisse  Wärme- 
mengen. Die  Schneedecke  verhindert  nun  die 
weitere  Abkühlung  des  Bodens  und  es  tritt 
unter  dem  Einfluß  der  oberwähnten  Wärme- 
reste ein  allmähliches  Auftauen  der  gefrorenen 
Bodenpartieti  unter  der  Schneedecke  ein,  durch 
das  die  Unterlage  der  Schneedecke  glatt  und 
schlüpfrig  wird. 

Auf  diese  XX'eise  kann  die  Entstehung  der 
im  Spätherbst  abstürzenden  Lawinen  erklärt 
werden,  sofeme  diese  nidit  etwa  dienfalls 
auf  den  Eintritt  von  Tauwetter  zurflckzuführen 
sind. 

Der  Abgang  der  Lawinen  wurde  früher 
vielfach  mit  dem  Abbrechen  der  auf  den 
hochgelegenen  scharfen  Felsgraten  sich  bildi»n- 
den  sog.  Schneeschilder  (Schneewächten)  in 
Zusammenhang  gebracht  Diese  Sdmeeschilder 
verdanken  ihre  Entstehung  den  gleichen  Ur- 
sachen, wie  die  bei  den  Schneezäunen  auf- 
tretenden Oberwulstungen.  Sie  erreichen 
aber  Höhenabmessungen  bis  zu  20  m  und 
bestehen  vielfach  durchwegs  aus  Eis.  Zuweilen 
brechen  diese  Schneeschilder  stückweise  ab 
und  stürzen  als  Eistrümmer  in  die  Tiefe.  Es 
ist  nun  neuerer  Zeit  mehrfach  beobachtet 
worden,  daß  die  Sturzbahn  dieser  Eistrümmer 
durch  hohe  Sdineelagen  führte,  ohne  daß 
jedoch  die  letzteren  hierdurch  zum  .Abgleiten 
gebracht  wurden.  Daraus  geht  hervor,  daß 
die  Entstdiung  der  hier  in  Rede  stehenden 
Grund-  und  Oberlawinen  im  allgemeinen  an- 
dere Ursachen  haben  müsse,  als  den  sprich- 
wörtlich gewordenen  kleinen  Anstoß  durch  den 
Schneeball-  Ausgeschlossen  ist  es  allerdings 
nicht,  dati  durch  die  mit  dem  Absturz  solcher 
Eistrümmer  verbundenen  Erschütterungen  ir- 
gend eine  der  in  labilon  Oleichgewicht  be- 
findlichen pulverigen  Keuschneelage  in  Bewe- 
gung geraten  könnte  und  die  so  entstehende 
Staublawine  durch  den  sie  breitenden  Luft- 
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Strom  noch  weiter  Schneemassen  zum  Abgleiten 

In  den  höchsten  vollkommen  vegetations- 
losen Regionen  der  Hochgebirge,  in  denen  sich 
die  atmosphärische  Feuchtigkeit  ausschließlich 
in  Form  von  Pulverschnee  ausscheidet,  sind 
Lawinenstürze  (Staublawinen)  das  j^anze  Jahr 
hindurch  an  der  Tagesordnung.  Sie  besorgen 
die  regehnSBIge  Abfuhr  der  in  diese»  Regionen 
zur  Ablageriiny; gelangten Schneema^sen.  Letztere 
erreichen  aber  nur  in  den  seltensten  Fällen 
die  Sofife  des  Haupttales,  sondern  werden 
fast  durchj^ehends  in  den  vcrgletsclicrten  Hoch- 
tälern und  auf  den  vorgelagerten  Terrassen 
zurückgehalten. 

In  den  unteren  Qebirgsregionen  ist  das 
Auftreten  der  Lawinen  naturgemäß  an  jene 
Jahreszeiten  gebunden,  an  denen  die  Hänge 
mit  Schnee  bedeckt  sind,  das  ist  in  den  Alpen 
etwa  die  Zeit  von  Ende  Oktober  hh  Anfang 
Mai.  In  diesen  Gebieten  werden  Staublawinen 
nach  heftigen  SchneefiHen  bei  kalter  Witterung, 
Orund-  und  Oherlawinen  hauptsächlich  bei 
eintretendem  Tauwetter  zu  gewärtigen  sein. 

Der  bekannte  Lawinenautor  Coaz  teilt  mit*, 
daß  von  den  im  Winter  ti  ui  Lruhjahr  1 8S7  S8  im 
schweizerischen  Hochgebirge  beobachteten  1098 
Lawinenstürzen  3  im  Oktober,  24  im  Dezember, 
10  im  Januar,  533  im  Februar,  285  im  März, 
107  im  April  und  46  im  Mai  eingetreten  sind. 
Die  meisten  Lawinen  -  u.zw.  133  —  fielen 
am  26.  Februar. 

Die  Wirkungen  der  Siaubhiwinen  werden, 
wie  bereits  erwähnt,  nicht  durch  die  im  Absturz 
staubartig  sich  auflösenden  Schneemassen,  son- 
dern ausschließlich  durdi  die  solche  Lawinen 
begleitenden  Luftströmungen  herbeigeführt 
Diese  Luftströmungen  können  derart  anwachsen, 
daß  sie  nicht  nur  Hausdächer  davontragen, 
sondern  auch  ganze  Gebäude  demolieren  und 
Waldbestände  rasieren.Selbstverständlich  können 
sie  auch  zum  Absturz  weiterer  Lawinen  Anlaß 
geben. 

Ober-  und  Grundlawinen  bewirken  V'er- 
schflttungen.  Die  durch  diese  Lawinen  zur 
Abfuhr  gelangenden  Sdineemassen  werden  aber 
dem  für  die  Führung  ein-T  f^i^cnhahnlinie  etwa 
in  Aussicht  genommenen  l^iaupUal  nur  m 
jenen  Fällen  unmittelbar  geflhrlich  wenden, 
in  denen  die  Gebir:[:shänge  von  der  Talsohle 
geschlossen  und  ohne  von  Terrassen  unter- 
brochen zu  werden,  bis  in  dieLawinenanbruchs- 
gebiete  aufsteigen.  .Meist  ^ind  aber  die  Talgehänge 
terrassiert  und  von  nach  oben  trichterförmig 
erweiterten  Gräben  durchschnitten. 

'Lau-incnschadcn  ttn  schweizerischen  Hochgebirge 
im  W  inter  und  Frühjahr  1887/68»  B«m,  Stampfeischc 
ßuchdruckerd. 


Von  diesen  Seitengräben  werden  die  abstür- 
zenden Schneemassen  in  erster  Linie  aufge- 
nommen und  an  den  Stellen  mit  geringerem 
Sohlgefälle  und  altfältigen  anderen  Bewegungs- 
hindemissen  zurückgehalten  werden.  SMt  fort- 
sei) reitenden  Schneeanhäufungen  in  den  Seiten' 
graben    vienlen    sich    aber   die  Bewegimgs- 
I  hindemisse  immer  mehr  und  mehr  verlieren, 
I  d.  h.  die  Lawinenbahn  wird  allmählich  glatter. 
'  Gegen  F.nde  des  Winters  bzw.  hei  Beginn  des 
I  Frühjahrs  kann  dann  die  Rückbaltsfähigkeit 
)  der  Seitengräben  schon  so  weit  gesdiwunden 
sein,  daß  der  ]>ei  eintretendem  Tauwetter  in 
großen  Mengen  zum  Absturz  gelangende  Schnee 
mit  seiner  ganzen  oft  ungeheuren  Masse  ins 
Tal  gelangt 

In  dieser  Form  sind  die  Grundla«inen 
am  gefürchtetsten.  Im  Eisenbahnbetrieb  stehen 
solche  vor  Durchfflhrung  der  Lawinenverbau- 
ungen  zwischen  Piotta  und  Ficsco  und  hei 
I  Wasen  (März  1888)  auf  der  Ootthardbahn, 
I  femer  am  Brenner  (Februar  1888)  und  auf  der 
Kronprinz-Rudolf-Bahn  (Koppental  zwischen 
Ischl  und  Aussee,  Februar  1876)  aufgetretene 
Grundlawinen  noch  heute  in  Erinnerung  und 
haben  diese  Ereignisse  fraglos  viel  zu  der  seit 
jener  Zeit  mit  Aufwand  bedeutender  .Mittel  bei 
allen  Gebirgsbahnen  durchgeführten  Verbau- 
ungsarbeiten  mit  Anhiß  g^ben. 
■  Grundlawinen  dieser  Art  sind  vielfach  mit 
Bergstürzen  verglichen  worden.  Sie  fördern 
nicht  nur  ungeheure,  meist  mehrere  hundert- 
tausend messende  Schneemassen,  sondern 
auch  alles,  was  sie  in  ihren  Bahnen  an  lockeren 
Feistrummern,  Steinstücken,  Baumstämmen 
findoi,  mit  ins  Tal.  Hier  werden  sie  nicht 
'  allein  durch  Verschüttung  der  Bauten  und 
1  Kulturen,  durch  die  abrasierende  Wirkung 
der  bewegten  Schneemassen  und  die  zertrOm- 
mernde  W  irkung  der  mitstürzenden  Felsstücke, 
sondern  namentlich  auch  durch  Aufstau  der 
dem  Zug  des  Haupttals  folgenden  Wasser- 
ISufe  gefahrlidL 

Zur  Illustration  der  vorstehenden  Ausführungen 
kann  die  Lawine  angeführt  werden,  die  am  U.April 
I  188S  :ni     hoassenbach  bei  Kilometer  i:-2Q  in  Jer 
I  Sclilciic  ä>clieliebcrg-Gossensaß  zum  Absturz  kam  und 
die  eine  große  gewölbte  Brücke  von  \b  \72m  Spann- 

I weite  und  8  5  m  größter  Lichthöhe  (Segmentgewölbe 
mit  3  7^3  m  Pfeilnöhc  und  Mim  Stärke)  zerstörte. 
Das  Gewölbe  wurde  durch  die  Lawine  von  den 
,  Widerlagern  abgehoben  und  fortgeführt,  audi  die 
j  Wider! aL;i:;  wurdtti  bis  fast  auf  Erdhöhe  weg£;cri-?eTi 

Die  im  oberen  L^ventinatal  an  der  Sudranipe 
der  Qotthardbahn  in  der  Zeit  vom  26.  bis  30.  März 
.  ISSS  niederaegangenen  Lawinen  bedeckten  auch  die 
!  näher  dem  Hoig  zu  gelegene  Qotüurdstrafie,  den 
I  Tessin  und  das  jensdtufe  Ufer  auf  etwa  100  m 
!  Entfernung  von  der  Bahn,  teilweise  in  noch  be- 
i  dviiti  rui  f^Toü  Ti  T  Höhe,  ohne  indes  eine  längere 
I  Stauung  des  blusses,  der  sieb  bald  unter  der  La- 
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mne  einen  Weg  RebalnU  hatte,  iu  bewirken.  Im 
l.iuffiuit'n  lahrhiindcrt  kamen  Lawinen  an  dieser 
Stelle  irn  gleichen  l  nif:ing  nur  2mal  vor,  nämlich 
in  den  Jahren  1S()<)  und  1851.  Diesmal  kam  sie  aus 
einer  Höhe  von  2600  m,  löste  sich  von  dem  steilen 
Gehinge  des  Trcmorgio  ab  und  stürzte  in  die  Schlucht 
des  Riale  di  Bella  nieder.  Die  Masse  dieser  Lawine 
wurde  auf  270.(KK)/«' geschätzt  (s.Taf.XII.  Abb.7a-c). 

Mit  Rücksicht  auf  die  zum  Schutz  der  Bahn 
gegen  solche  Grundlawinen  etwa  zu  treffenden 
Vorkehrungen  ist  naturgemäß  die  Frage  von 
Bedeutung,  welche  Schneemenge  durch  einen 
im  Bereicli  der  Balm  gt-Icf^eren  I.awtnengano; 
geliefert  werden  kann.  Diese  f'rage  wäre  anolog 
der  Frage  nach  den  größten  Hochwassermetigen, 
b/u-.  den  bei  Sclineetreiben  angpwehten  Höchst- 
mengen  auf  ürunü  des  auf  den  Lawinengang 
entfallenden  Einzuggebietes  zu  lOsen.  Ein  bei- 
läufiger Anhaltspunkt  für  die  Lösung  dieser 
Fraiie  könnte  vielleicht  aus  nachstehenden  An- 
;.;aben  5;c\\'oniicii  werden. 

Professor  Heim  zählt  in  seiner  Gletscherkunde 
in  der  Ontthardi^rnppe  auf  einer  Grundfläche 
von325Ä/n'^,  die  in  das  Gebiet  des  Vorderrheins, 
der  Reuß  und  des  Tessins  entfallen,  etwa  530 
niisp^cprä:^1c  Lawinengänge.  Coaz schätzt  dieAuS' 
dchnung  des  Lawinensammelgebietes  auf  etwa 
ein  Viertel  dieser  Fliehe,  also  auf  ca.  81  km^ 
und  die  Menge  des  durch  die  Lawinen  zu  Tal 
{Zcfr^rdcrten  Schnees  auf  jahrlich  325,000.000/n3 
Es  enttaileii  daher  auf  1  km^  des  Eiiizuggebietes 
jährlich  325,000.000 : 8 1  =  400.000  Uwinen- 
schnee,  welche  einer  Schneelage  von  40  cm 
Mächtigkeit  entsprechen.  Auf  je  einen  Lawinen- 
gmg  kommen  325.000.000 : 530  =  600.000  m  ^ 
und,  nachdem  in  jedem  Laa'inenpang  jährlich 
2  —  3  Lawinen  abgehen,  auf  jeden  Lawinensturz 
200.000  ~  300.000  Schnee. 

Im  übrigen  werden  in  der  Lawinenpraxis 
Lawinen  als  klein  bezeichnet,  wenn  sie  weniger 
als  2000  enthalten.  Noch  kleinere  Schnee- 
abgänge beißen  Schneerutschen.  Bei  einer 
Schneemenge  von  2000  20.000  wird  \  on 
mittelgroßen,  bei  Schneemengen  von  20.000  | 
bis  200.000  und  daifiber  von  großen  La- 
vinen  gesprochen. 

b)  Scbutzan lagen  gegen  Schneever- 

schuttungen  (Lawinen  sc  hutzanlagen). 

Es  steht  unter  allen  l'mständen  außer  Fraise,  j 
daß  es  zweckmäßiger  ist,  allfälligen  Schnee- 
verschflttungsgefohren  durch  ein  entsprechendes 
Anlageverhältnis  der  Bahn,  namentlich  durch 
eine  geeignete  Führung  der  Bahntrasse  aus 
dem  Wege  zu  gehen,  als  es  darauf  ankommen 
zu  lassen,  sc^cn  solche  Gefahren  durch  be» 
sondere  .Maßnahmen  Schutz  zu  suchen. 

Schneeverwehungen  durch  entsprechende 
Anlageverhäitnisse  oder  Trassef&hrungen  aus- 


zuweichen, ist  eine  Aufgabe,  die  nur  in  den 
sdtenen  Fflien  gelingen  kann,  in  denen  es 
möglich  ist,  die  Bahnachse  in  den  Windschatten 
bestehender  Wälder  oder  die  Richtung  des 
schneetreibenden  Windes  zu  bringen,  die  Nive- 
lette  auf  niederen  Dämmen  zu  führen,  seichte 
Einschnitte  zu  vermeiden  oder  mit  sehr  flachen 
Böschungen  auszuführen. 

Die  Aufgabe,  Schneeverschüttungsgefahren 
durch  Anlageverhältnisse  und  Trassefiihrung 
der  fiahn  hintanzuhalten,  ist  dagegen  im  aü- 
gemeinen  etvas  dankbarer. 

Wo  es  sich  lediglich  um  die  Übersetzung 
ausgesprochener  Lawinenzüge  handelt,  ist  diese 
Aufgabe  durch  Anordnung  von  Objekten  mit 
entsprechend  s^roHer  Lichtweile  In  jenen  Fällen 
leicht  zu  lösen,  in  welchen  die  Bahn  etwa  auf 
Dämmen  geführt,  für  solche  Objdde  also  auch 
die  erforderliche  Lichthöhe  geschaffen  werden 
kann.  Letzteres  i-^t  auf  l.ehnenstrecken,  bei 
welchen  die  Balm  im  allgemeinen  im  An- 
schnitt liegt  und  Rückungen  der  Trasse  g^en 
das  Tal  aus  wirtschaftliclien  Gründen  nur  in 
beschränktem  Maße  möglich  smd,  vielfach  un- 
durchfflhrbar.  in  soldien  Fällen  können  aber 
besondere  Schutzhanten  gegen  Schneeverschüt- 
tungen  durch  unterirdische  Führung  der  Trasse 
-  Tunnelierung  der  Lehne  -  noch  immer 
entbehrlich  gemacht  werden.  Solche  Lehncn- 
tunnelierungen  empfelilen  sich  vielfach  auch 
deshalb,  u  eil  die  zu  übersetzenden  Lawinenzüge 
fast  durchwegs  sehr  stetnschlägig  sind.  Ein 
bes(mderes  Augenmerk  ist  aber  hei  der  An- 
lage solcher  Lehnentunnels  im  Lawinengebiet 
darauf  zu  richten,  daß  nicht  etwa  die  durch 
den  Abgang  größerer  Grundlawinen  {gestauten 
Wasserläufe  ihren  Weg  durch  den  Lehnen- 
tunnel nehmen. 

Wenn  Bahnstrecken  über  Lawinenablage- 
runpsq:cbiete  geführt  werden  müssen,  kann 
die  Bahn  nur  durch  die  Lage  auf  entsprechend 
hohen  Dämmen  gegen  VersdiQttungen  geschützt 
werden  und  auch  dann  nur  in  dem  Fall,  als 
die  bei  den  Lawinenstürzen  zu  Tal  geförderten 
Schneemassen  vor  dem  Bahndamm  genügenden 
Raum  zur  .Ablat^crunp;  finden. 

Die  Möglichkeit,  durch  entsprechende  Anlage- 
Verhältnisse  und  Trasseführung  besondere 
Schutzanlagen  entbehrlich  zu  machen,  ist  rück- 
sichtlich der  Srhnceverschfitttmn;sgefahren  frag- 
los eine  weit  größere  als  bei  Schneeverwehungs- 
gefahren. Nichtsdestoweniger  werden  auch  bei 
Schneeverschüttungsgefahren  jene  Fälle  in  der 
Mehrzahl  bleiben,  in  denen  t}esondere  Schutz- 
maßnahmen nidit  zu  vermeiden  sind. 

Auch  diese  Schutzmaßnahmen  gesjcn  Schnee- 
verschüttungen  lassen  sich  naturgemäß  wieder 
in  vorbeugende  und  abwehrende  unterscheiden. 


Digitized  by  Google 


Tafd  XII. 


EnqrUcpUk  des  Etacnbij 


Abb.  IIb. 

AhbklU« 

Vcrlif  wa  Uibaa  flt  8d 


AU>.U-e.U«l 


lg  am  NncgC  (Aribcrgbahii). 


0^-f<}mafi_I  I 


Akb.»b. 


Abb.  Sc 
Abb.8b-c 


Abb.  Sd. 


Abb.  Sc. 


Digitized  by  Google 


Digitized  by  Google 


Schnee*  nnd  Lewinemciiatfenta(en. 


401 


2u  den  vorbeugenden SdiutzmaBnalitnen  werden  | 

jene  Vorkehrungen  zu  rechnen  sein,  die  schon  , 
<lie  durch  die  örtlichen  Verhältnisse  etwa 
f^benen  Voraussetzungen  für  die  Entstehung 
der  Lawinen  beseitigen.  Dieser  Zwedc  kann  I 
zunächst  erreicht  werden,  wenn  im  Anbruchs-  [ 
gebiet  der  Lawinen,  meist  vegetationslose 
Felslehnen  oder  steile,  baumlose  Bergwiesen, 
gewisse  bauliche  Herstellungen  ausgeführt 
werden,  die  das  Abgleiten  des  Schnees  entweder 
423nzlich  verhindern  oder  wenigstens  nadi  Tun- 
lichkeit  verzögern.  Solche  bauliche  Herstellungen 
-  Schneefänge  -  sind  vor  allem  Trocken-, 
-seltener  auch  Mdrtdmauem,  weHers  SdineoAune 
«der  Schneerechen  and  Schneebrücken.  Audi 
■die  zwischen  diesen  Schneefängen  erforderlichen 
Verpfähiungen  wären  an  dieser  Stelle  zu  er- 
wähnen. 

Die  Anordnung  dieser  Verbauungselemente 
ist  aus  Taf.  XII,  Abb.  8  a  -  e  zu  ersehen,  die 
den  unter  der  Leitung  des  bekannten  Asterreichi« 

■sehen  Lawinenautors  V.  Pollack  seinerzeit  ver- 
faßten Entwurf  für  die  Lawinenvcrbauungen  im 
Blaseggebiet  (Arlberg,  Westrampe)  samt  den 
liierbei  zur  Anwendung  gebrachten  Verbauungs- 
typen  —  Trockenmauern,  Schneezäune  und 
Schneebrücken  -  wiedergibt.  Wie  aus  dem 
lageplan  zu  ersehen  ist,  folgen  die  Schneefänge 
<iurchwegs  den  Schichtenlinien.  Sic  verdichten 
^ich  in  den  Hoblformen  und  werden  auf  den 
Hfldcenpartien  wesentlich  schfltterer. 

Die  Höhe  der  Schneefänge  -  iMauern  und 
Kechen,  an  der  Bergseite  gemessen  -  beträgt 
im  Dmdisdinitt  2  m.  Trodcenmaitern  wurden 
■stellenweise  —  in  ausgesprochenen  Hohlformen 
<!er  verbauten  Lehnen  —  auch  höher  ausge- 
führt. 

Diese  Höhe  ist  die  fflr  die  ganze  Verbauung 
grundlegende  Abmessung.  Von  dieser  hängen 
im  gleichen  Maße  die  Wirksamkeit  der  Ver- 
bauung sowie  deren  Kosten  ab.  Auf  der  West- 
rampe  der  Arlbergbahn  war  für  die  Wahl  der 
■obenangeführten  Höhe  von  2  m  der  außeror- 
■dentliche  Sdineereiditam  des  nach  Westen 
offenen  Klostertales,  dem  die  genannte  Bftbn- 
■strecke  folgt,  maßgebend. 

Bei  den  Lawinenvcrbauuniieu  in  der  Schwei/ 
wurde  diese  Höhe  zu  gunsten  der  Ausführungs- 
kosten  vielfach  mit  nur  1  m  festgesetzt.  Der 
bei  dieser  Höhenabmessung  nicht  immer  zu 
-verhindernde,  allerdings  weniger  bedenkliche 
Abgang  von  Oherlawinen  wurde  dagegen  mit 
in  den  Kauf  genommen. 

RQckstchtlidi  der  Wirkung  der  Mauern  und 
Rechen  erübrigen  sich  wohl  besondere  Erör- 
lerungen.  Es  ist  klar,  daß  durch  diese  Ver- 
bauungsmittcl  das  Abrutschen  des  Schnees 
-wesentlich  erschwert  wird  Eine  gänzliche 

EuyklopUie  da  BscnbafalimMi«.  2.  Airfl.  Vitt. 


Verhinderung  der  Schneeabrutschung  kann 

allerdings  nicht  als  gesichert  betrachtet  werden, 
zumal  wenn  die  Schncelage  höber  wird  als 
die  Schneefänge. 

Aber  auch  bei  niedrigen  Schneelagen  kann 
ein  Cbergleiten  der  Schneefänge  erfolgen.  In 
dem  hinter  den  Schneefangen  zur  Ablagerung 
gelangten  Schnee  treten  nämlich  zunächst 
die  bereits  im  vorstehenden  beschriebenen 
Setzungen  und  nach  abwärts  schiebenden 
Bewegungen  ein,  die  allmählich  ein  Auf« 
stauchen  der  Schneedecke  an  den  Schneefängen 
zur  Folge  haben  (vgl.  Abb.  278).  Kommt  nun 


auf  dieser  an  der  01>erfläche  verharschten 

Schncelage  Neuschnee  7ur  Ablagerung,  so 
findet  er  gegen  ein  allfälliges  Abgleiten  an  den 
Sdineefängen  unter  Umständen  kein  Hindernis 
mehr  und  wird  das  Abgleiten  des  Neuschnees 
—  Oberlawinen  ~  naturgemäß  eintreten,  so- 
bald auch  die  übrigen  VoraussebEUngen  hierfflr 
gegeben  sind. 

Auf  sehr  steilem  Gelände  -  Felswänden  und 
in  Fclsrunsen  —  werden  anstatt  der  Mauern 
und  Schneerechen  Schneebrücken  zur  Anwen- 
dung gebracht  In  solchem  Gelände  würden 
die  vorerwähnten  vertikalen  Mauern  und  Zäune 
nur  in  sehr  dichter  Anordnung  wirken,  die 
meist  nicht  tunlich  ist.  Eine  größere  Wirkung 
würde  naturgemäß  durch  eine  Neigung  der 
Schneefönge  erzielt  werden,  mit  da-  auch  der 
Vorteil  verbunden  ist,  daß  die  Verankerungen, 
meist  der  schwache  Punkt  solcher  Rechen,  ent- 
fallen können.  SchräggestelUe  Rechen  sind  selten 
7ur  .Xusfiihrung  gelangt,  an  ihre  Stelle  sind 
Sciincebrücken  getreten. 

Eine  weitere  Wirkung,  die  den  Schnee- 
brücken zugeschrieben  wird,  bt,  daß  sie  den 
durch  in  höheren  Gebieten  abgehende  Lawinen 
erzeugten  Luftstrom  heben  und  hierdurch  die 
unterhalb  der  SchneebrQcten,  d.h.  im  toten 
Winkel  hergestellten  Verbauungen  vor  Zer- 
störungen schützen. 

Die  bei  Aufzählung  der  verschiedenen  Ver- 
bauungselemente    erwähnten  VeipfiUilungeit. 

26 
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werden  dadurdi  hergestellt,  daß  etwa  10-  12fl» 
starke  und  etwa  1-6  m  lange  Holzpfähle  zur 
Htifte  in  den  Lehnenboden  eingetrieben  werden, 
u.  zw.  in  gegenseitigen  Abständen  von  unge- 
fähr 1  m.  Diese  Verpfähiung  kann  zwar  für 
das  Abgleiten  pulverigen  Schnees  kein  Hin- 
dernis bilden,  trägt  aber  zur  Zurückhaltung 
kohilrenter  Schneemaswn  wesentlidi  bd  und 
verhindert  namentlich  das  allzu  rasche  Eintreten 
der  oberwähnten  Schneeanstauchungen  hinter 
den  Sdineefilngen  und  sohin  audi  die  Oröfie 
des  Druckes,  dem  die  letzteren  standzuhalten 
haben,  eine  Wirkung,  die  beispielsweise  bei 
verankerten  Schneerechen  von  einer  gewissen 
Bedeutung  ist  Diese  Pfähle  dienen  Qberdies 
auch  zum  unmittelbaren  Schutz  für  die  jungen 
Pflanzen,  durch  die  -  Hand  in  Hand  mit  der 
DuidifOhrung  der  Vcrbauung  -  auch  die  all- 
mähliche Aufforstung  des  LawintngeUels  zu  er- 
zielen getrachtet  wird. 

Die  Anordnung  der  Sdineefänge  -  Mauern, 
Rechen,  POhle  -  wie  sie  bei  den  Verbauung^ 


Abb.  2». 

am  Arlberg  in  der  Regel  erfolgt,  ist  aus  der  in 

Abb.  270  dargestellten  Profilskizze  zu  ersehen. 

Die  Trockenmauern,  entschieden  das  solideste, 
aber  auch  das  teuerste  Verbauungsefement, 

werden  meist  in  Höhen  abständen  von  30  m 
hergestellt.  Nur  in  seltenen  Fällen  wird  auf  das 
Maß  von  20  m  heruntergegangen.  Zwischen  je 
2  Trockenmauern  kommt  mindestens  1  Schnee- 
rechen, im  Bedarfsfall  auch  2  zur  Ausführung. 
Dazwischen  werden  die  Verpfählungen  herge- 
stellt; vor  jedem  Pfahl  wird  eine  }unge  Pflanze 
gesetzt. 

Die  Kosten  einer  solchen  Verbauung  (aus- 
schlieBlicfa  Aufforstung)  stellten  sich  in  den 
.Jetzten  Jahren  etwa  wie  folgt: 

Trockenmauer  Im  K  60 

Schneerechen  \  m  »20 

Pfähle  24  Stück  ä  K  0*50  .  .  .  .  „  12 

zusammen  K  92 


d.  i.  92: 45  =  2  K  f.  d.  nfi.  Die  rOckwirHg» 

freie  Höhe  der  Schneefänge  betlSgt  hierbei  - 
wie  bereits  bemerkt  -2  m. 

In  einschlägigen  Veröffentlichungen  sind 
die  Kosten  solcher  Verbau ungen  meist  mit 
0"5  -  !  t  K  f.  d.  nv-  angegeben.  Diese  geringeren 
Beträge  erklären  sich  aber  hinlänglich  dadurch,. 
daB  das  ganze  Anbrudisgebiet  nicht  an  alten 
Stellen  mit  der  gleichen  Intensität  verbaut  vi  ird 
und  daß  die  Schneefänge  vielfach  mit  geringerer 
Höhe  als  2  III  ausgef&hrt  werden.  Audi  können 
unter  günstigeren  Umständen  wohl  audi  niedete 

Einheifapreise  erzielt  werden. 
Um  «r  die  Anordnung  der  SdineeBlnee  In  bezug 

auf  Höhe  und  Fnffernung  so\x'ie  auch  für  die  Bc- 
urttilunjj  anderer  cinschlä^i^tT  t  rafen  eine  rationelle 
Grundlage  zu  gevi  innen,  hat  Professor  V.  Pollack  vor 
einigen  Jahren  Versuche  über  den  wichtigsten  hierbei 
in  Betracht  kommenden  Faktor,  nämliLh  den  Rei- 
bungsviderstand  an  der  Unterseite  von  nach  Über- 
windung der  Kohiskm  abgetrennten  SdineeMhpcrn» 
duichgnflhrt. 

Dieser  Reibungswinkel  hängt  allerdings  von  einer 
ganzen  Reihe  hetemgt  iistcr  Momente  ab,  u.  zw. 
sowohl  von  der  Bcsthaffcuheit  des  abrutschendeti 
Schnees  als  auch  von  der  des  Unter^undcs,  nament- 
lich von  der  VoKtationsdecke  und  anderen  auf  die 
Rauhigkeit  oder  Glitte  des  Bodens  ehifloBuehmenden 
Umständen. 

In  den  meisten  nilen  «erden  aber  insbesondere 

bei  ausgedehnteren  Gebieten  alle  diese  Momente- 
mehr oder  weniger  gleichzeitig  zur  Geltung  kommen 

undscheintesdaner  immerhin  von  Nutzen,  für  die  frag- 
lichen ReibunßswiderstaiKk-  wenigstens  einen,  wenn 
auch  nur  rohen  .Mittelwert  zu  kennen,  hin  solchi-r 
Mittelwert  wird  nun  von  Professor  V.  Pollack  auf 
Orund  der  vorerwähnten  am  Arlberg  durchgeführten 
Versuche  mit  /---0  62==tg  32"  angegeben. 

In  konstruktiver  Beziehung  geben  die  Trocken- 
mauern  zu  keinen  Bemerkungen  AnhiB. 

Schneezäune  und  Schneebrücken  werden  in 
der  Eisen bahnpnuris  naturgemäß  vielfach  unter 
Verwendung  von  Altschienen  und  Altschwdlei» 

angeführt  Die  Verwendung  dieser  Materialien^ 
namentlich  der  Schwellen  findet  aber  in  höheren 
Lagen  bald  eine  Grenze,  weil  dann  die  Zu- 
stellung zu  kostspielig  wird.  In  solchen  Fällen 
tritt  dann  Rund-  und  Stangenholz,  bzw.  das 
beim  Aufklieben  der  windbrüchigen  ßäume 
gewonnene  ScheiterhoU  in  Verwendung. 

Am  Arlberg  wird  in  letzterer  Zeit  der  in 
Abb.  280  skizzierte  Sdineerechen  ausgefflhrt; 


Abb.  J 


seine  Herstellung  beginnt  mit  dem  Versetzen 
von  Schienenstandem  in  Abstanden  von  2*5  bis 
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3  flu  Diese  Schienenständer  (i,  II)  werden  mit 
Sterken  horizontalen  DrShten  (o,  b,  ^  ver- 
bunden, die  anstatt  biegungsfester  Holzriegel 
den  zur  Diclitung  des  Rechens  verwendeten 
Scheiterhölzem  zur  Stütze  dienen. 

Die  Horizontaldrähte  dieser  Rechen  spannen 
sich  bei  eintretendem  Schnecschtib  nach  dem 
Kettenliniengesetz  und  müssen  daher  an  den 
Enden  des  Rediens  entsprechend  verankert 
sein. 

Mit  Ausnahme  der  Mauern  verursachen  alle 
Verbauunfsmittel  nicht  unbeträchtliche  Er- 
haltungsarbeiten, die  ihren  Grund  teils  in  der 
raschen  Verrottung  des  zur  Herstellung  ver- 
wendeten Holzes,  2.  T.  auch  darin  haben,  daß 
die  Lawinenanbruchsgebiete  fast  durchwegs 
steinschlägig  sind.  Auch  werden  bei  bedeu;:  n- 
deren  Schneelasten,  namentlich  aber  wenn 
größere  Oberlawinen  Ober  die  Schneefänge 
hinweggleiten,  die  letzteren  vielfach  beschädigt. 

Die  m  it  diesen  tr  haitu  ngsarbei  ten  ve  r  b  u  n  denen 
Kosten  führen  naturgemäß  zu  dem  Oedanken, 
das  Verbauungsgebiet  allmählich  aufzuforsten, 
und  geht  auch  tatsächlich  bei  allen  Lawinen- 
verbauungen  die  Aufforstung  mit  der  Herstellung 
der  SdineefSnge  immer  Hand  in  Hand. 

Dichter  geradstämmiger,  nicht  zu  alter  Wald 
gilt  als  Hindernis  gegen  Laxrinenbildung.  In 
alten  Wäldern  stehen  die  Bänme  meist  zu  weit 
auseinander,  um  das  Abgleiten  des  Schnees  zu 
verhindern.  Auch  finden  sich  in  alten  Wäldern 
viele  überständige,  wurzelunsichere  Bäume, 
die  leicht  zu  Fall  kommen. 

Gesträuche,  wie  Legföhren,  Weiden,  Erlen, 
ganz  junge  Lärchen  halten  den  Schnee  auf 
steileren  Lehnen  erfahrungsgemäß  unter  ge- 
wöhnlichen Umständen  nicht  ztirfick.  Nur  wenn 
größere  mit  derartigem  Oestrüpp  bewachsene 
Lehnen  mit  in  horizontalen  Schichtenlinien 
verlaufenden  Schneisen  versehen  werden,  kann 
bei  nicht  allzu  großen  Schneemengen  auf  eine 
gewisse  schneezurückhaltende  Wirkung  gerech- 
net werden  (Qotttiani). 

Aufforstungen  im  Anbruchsgebiet  sind  meist 

mit  sehr  großen  Schwierigkeiten  verhiindcr-i, 
u.  zw.  schon  deshalb,  weil  die  jungen  Pflanzen, 
wenn  sie  auch  hinter  Pfthle  gesetzt  werden, 
durch  den  Schneeschub  ungemein  /u  leiden 
haben.  Dazu  kommt  noch,  daß  die  Anbruchs- 
gebiete vidteh  weit  Ober  die  Waldgrenze 
hinattftvichen. 

Dir  Waldgrenze  Hr-^  ir  den  Alpen  durch- 
schnittlich in  1800  m  Seehöhe.  An  günstigen 
Standorten  geht  aber  der  Wald  —  beispiels- 
weise im  Samnauntal  bis  auf  2200  n  hinauf, 
einzelne  Bäume  finden  sich  selbst  noch  in 
Seehöhen  von  2400  m. 


Aussichtslos  ist  daher  die  Aufforstung  hoch- 
gelegener Lawinenanbruchsgebiete  keinesliHs, 

nur  erfordert  sie  viel  Mühe  und  Sachkenntnis. 
Vor  allem  muß  rücksichtlich  der  zur  Aufforstung 
zu  verwendenden  Pflanzen  eine  richtige  Wahl 
getroffen  werden. 

In  so  hohen  Oebirgsregionen  kommt  nur 
mehr  die  Zirbe  (Arve)  bzw.  die  Bergföhre 
fort  Aber  auch  bei  Verwendung  dieser  Pflanzen- 
gattungcn  ist  darauf  zu  sehen,  daß  die  Setzlinge 
aus  in  Hochregionen  gereiftem  Samen  und  in 
möglichst  hochgelegenen  Pffanzengärten  (Baum- 
schulen) gezogen  werden. 

In  weniger  hohen  Lagen  können  diese  Hobarten 
allmählich  mit  Lärche,  in  noch  niedrigeren  Lagen 
mit  Fichte  gemischt  werden. 

Wenn  die  Aufforstung  gelingen  soll,  muß 
darauf  gesehen  werden,  daß  jede  junge  Pflanze 
durch  vorgeschlagene  Pflhle  geschützt  ist  und 
daß  nicht  xxciterkommende  Setzlinge  durch 
kräftigere  ersetzt  werden. 

Am  Arlberg  ist  die  Auffbrstung  schon  bei 
Durchführung  der  ersten  Lawinenvcrbauungen 
in  Angriff  genommen  worden.  Sie  erforderten 
zur  damaligen  Zeit  an  Kosten  260  K  f.  d.  ha. 

DieabvehrendenMaBnahmen  zur  Bekämpfung 
der  Sch  n  eeversr  h  ü  f  f  1 1  n  ^r^i^efah  ret>  ci  n  d,  wie  bereits 
mehnach  erwaiint,  La^*  inciueitwerke  und  La- 
winengalerien. 

Ein  Lawinenleitwerk  ist  das  nächstliegende, 
einfachste  und  daher  auch  schon  aus  den 
ältesten  Zelten  her  bekannte  Mittet  zum  Schutz 
gegen  Lawinengefahren.  Lawincnlcitwerkc  be- 
zwecken die  Ablenkung  der  Lawinen  aus  ihrer 
Bahn  und  die  noch  gegenwärtig  ziemlich  ausge- 
dehnte Anwendung  dieses  Schutzmittels  beweist, 
daß  solche  Ablenkungen  im  Bereich  der  Mög- 
lichkeit liegen.  Allerdings  dürfen  weder  die 
durch  die  Lawinen  zu  Tal  geförderten  Massen 
noch  deren  Geschwindigkeit  gewisse  Grenzen 
Überschreiten,  wenn  anders  die  Leitwerke  nicht 
Dimensionen  annehmen  möSten,  die  ihre  Aus- 
führbarkeit  in  Frage  stellen  würden.  Rück- 
sichtlichder  erforderlichen  Abmessungen  solcher 
Leitwerke  kann  naturgemäß  nur  durch  direkte 
Beobachtung  des  Verlaub  der  abzulentoiden 
Lawinen  Klarheit  gewonnen  werden. 

Von  den  in  der  Eisenbahnpraxis  ausgeführten 
Lawinenleitwerken  sind  als  bemerkenswerte 
Beispiele  etwa  das  Leitwerk  am  Sonnstein- 
und  das  Leitwerk  am  Gesäusetunnel  anzu- 
fahren (vgt.Taf.Xn,  Abb.  lOa-cu.Il  au.b). 

Auf  einen  möglichst  spitzen  Krcuzungswinket 
ist  bei  Anlage  solcher  Hauwerke  unbedingt 
das  Hauptaugenmerk  zu  legen.  Nadi  V.  PolUck 
ist  hierfür  ein  Winkel  von  30®  ein  passender 
Mittelwert.  Scharfe  Krümmungen  solcher  Leit- 
werke sind  selbstverständlich  ein  Nachteil. 
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Das  Leitwerk  am  Sonnstein  kreuzt  den  ab- 
zulenkenden Lawinengang  unter  einem  Winkel 
von  60°.  Bei  größeren  Lawinenabgängen  sind 
die  Schneemassen  wiederholt  über  dieses  Leit- 
verk  hinweggegangen,  weshalb  es  auch  not- 
wendig; war,  den  alten  I.awinengang  unter  dem 
Leitwerk  mit  stärkeren  Schneefängen  zu  ver- 
bauen. 

Lawinenleitwerke  werden  auch  als  Erddämme 
ausgeführt  Diesfalls  ist  es  aber  zu  empfehlen, 


die  dem  Lawinengang  zugekehrte  Seite  möglichst 

steil  zu  böschen  und  die  Böschung  mit  Stein 
zu  bewehren  (vgl.  Abb.  28 1 ).  Die  Steinbewehrung 
(Trocken  inauer)  verhindert  ebenso- 
wohl das  Aufsteigen  der  Schneemassen 
an  der  inneren  Böschung,  wie  die  Zer- 
störung des  Erdwerkes  durch  allfällige 
Abrasion. 

Derartige  Leitwerke  sind  sehr  wider- 
standsfähig aber  nur  in  flacherem 
Gdände  auszufahren,  wdl  in  steilem 
die  Erdanschüttungen  nicht  hergestellt 
werden  können. 

Leitwerke  werden  nicht  allein  dazu  verwendet, 
um  Lawinen  aus  ihrer  Richtung  abzulenken, 
sondern  auch  um  Lawinen  in  ihrer  Richtung 
zu  erhalten. 

Für  solche  Zwed»  wurden  Leitwerke  bei- 
^elsweise  am  Arlberg  oberhalb  der  Portale 
von  Schutzgalerien  angeordnet  (Abb.  282). 


I 


Schnee-  oder  Lawinengalerien  kommen  dort 
zur  Ausführung,  wo  Lawinen  weder  durch  Leit- 
werke abgelenkt  nocli  durch  Verbauungen 
zurückgehalten  werden  können,  sondern  direkt 


über  die  Bahn  bzw.  über  die  Straße  hinweg- 
geführt  werden  müssen. 

Solche  Lawinengalerien  sind  schon  in  den 
den  Eisenbahn  bauten  vorangegangenen  Zeiten 
bd  Straßen  im  Hochgebirge  -  Splügen  -  zur 
Ausführung  gekommen,  u.  zw.  teils  als  gewölbte 
und  mit  Erde  überschüttete  Bauwerke,  teils 
aber  auch  als  einfache  Holzdächer.  In  letzterer 
Form  sind  diese  Schutzbauten  allerdinj^s  wesent- 
lich billiger,  aber  selbstverständlich  auch  weit 
weniger  dauerhaft  und  widerstandsfähig. 

Beim  Bau  der  Arlbergbahn  sind  noch  beide 
Arten  von  Schutzgalerien  zur  Ausführui^  ge- 
kommen, die  gewölbten  allerdings  immer  nur 
dort,  wo  es  sich  um  geringere  Längen  handelte. 

Hölzerne  Schutzdicher  sind  bei  der  Arlberg- 
bahn an  2  Stellen  in  Langen  von  mehr  .ils 
je  100 /7i  hergestellt  worden,  u.zw.  nach  Maß- 
gabe der  Abb.  283.  Die  Schutzdecke  wird  bei 
diesen  Schneedächem  aus  einer  Lage  von 
Mann  an  Mann  ang^rdneten,  miteinander  ver- 


Abb.  283. 

dübbetten  Balken  von  26  an  Stärke  gebildet 
Die  Balken  waren,  um  Zündungen  zu  verhüten, 
mit  Wasserglas  angestrichen  und  an  der  Ober- 
seite mit  Zinkblech  abgedeckt 

Das  Sdiotzdadi  kostete  zur  damaligen  Zeit 

einschlicülich  der  auf  der  Talseite  angeordneten 
Steinpfeiler  und  der  eisernen  Längsträger,  aber 
ohne  die  bergseitige  Futtermauer  rd.  350  K 
f.  d.  laufenden  m. 

Die  Tragfähigkeit  der  Decke  ergibt  sich  bei 
einer  Beanspruchung  des  Holzes  von  zirka 
<mkgfcnfi  mit  etwa  3  tfnfi. 

Die  Bahn  führt  an  der  Stelle,  an  der  die 
Lawinendächer  erforderlich  waren,  im  An- 
schnitt an  einer  ziemlich  steilen,  unbewaldeten 
und  hoch  aufsteigenden  Lehne  (Brazzerhalde) 
und  sind  die  von  dieser  Lehne  abgehenden 
Schneerutschen  durch  die  Schneedächer  bisher 
anstandslos  über  die  Bahn  geleitet  worden. 
Die  -  nach  dem  vorstehenden  durch  eine 
Tragfähigkeit  von  etwa  3  ^  f.  d.  m}  charakteri- 
sierte ~  Widerstandsfähigkeit  dieser  Holzdächer 
war  also  im  vorliegenden  Fall  ausreichend. 

Mit  diesem  Erfahrungsergebnis  ist  nun  für 
die  Dimensionierung  solcher  Schutzanlagen  ein 
gewisser  Anhaltspunkt  gq^ben  und  kann  unter 
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ähnlichen  örtlichen  Verhältnissen,  in  denen  es 
sich  nur  um  das  Überleiten  des  Schnees  durch 
gar  nicht  oder  nur  in  geringem  Maße  über- 
schüttete Schutzdächer,  nicht  aber  etwa  auch 
um  gleichzeitig  auftretenden  Steinschlag  handelt, 
die  vorenriUinte  TragUhigkeit  von  3  tfm*  fflr 
die  Dimensionierung  solcher  gegebenenfolls  aus 
anderen  Materialien  -  Eisenbeton  -  herzu- 
stellenden Sdiutzanlagen  zu  gründe  gelegt 
werden. 

Wenn  aber  gleichzeitig  Steinschläge  auf- 
treten, li^t  die  Sache  wesentlich  anders.  Das 
aus  26  cm  starken  Balken  bestehende  Schutz- 
dach kann  nur  gegen  sog.  leichten  Steinschlag, 
also  gegen  den  Sturz  von  höchstens  kopfgroßen 
Steinen  Schutz  bietend 

Die  Wirksamkeit  der  Holzdächer  gegen  Stein- 
schlag läßt  sich  durch  doppelte  Balkenlage  in 
kreuzveiser  Anordnung  wesentlich  erhöhen. 
Eine  derartige  Anlage  ist  in  Abb.  284  dar- 
gestellt; ihre  Ausführungskosten  betragen  ohne 
die  Kosten  der  bergseitigen  Futtermauer  bei 
den  heutigen  Preisen  etwa  800  K  f.  d. 
laufenden  m.  Das  in  Abb.  284  veranschaulichte 
Schutzdach  eignet  sich  besonders  für  Bahn- 
strecken, die  auf  Trockenmauem  gefdhrt  sind, 
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weil  sie  allfälligcn  Setzungen  solcher  Trocken- 
mauern gegenüber  weniger  empfin'.''iich  sind 
als  Eisenbetonkonstruktionen. 

Am  Arlberg  haboi  sich  die  Holzdächer  im 
großen  und  ^nzen  ziemlich  gut  bewährt. 
Zündungen  sind  überhaupt  nicht  vorgekommen. 
Einzelne  Balken  mußten  wegen  Fäulnis  wohl 
ausgewechselt  werden.  Das  Eintreten  der  Fäulnis 
Ist  aber  nur  darauf  zurückzuführen,  daß  das 
zur  Abdeckung  verwendete  Blech  infolge  der 
f-inwirkung  der  Rauchgase  rostete.  Durch  eine 
Zwischenlage  von  Teerpappe  könnte  dem  Mangel 
jedenfalls  begegnet  werden. 

An  Versuchen,  die  Holzdicber  durch  Eisen- 
betonkonstruktionen zu  ersetzen,  hat  es  bis 

*  Vgl.  diesbezQalicb  «Lawinen  und  Steinschlag- 
Gefahren  und  die  Mittel  zur  ihrer  Bekämpfung«  von 
A.  Bierbaumcr  i:iid  M.  Ritter  v.  SiegL  Zeitschrift  für 
den  ut'tentlictien  Baudienst  1915. 


jetzt  nicht  gefehlt.  Ein  Schutzdach  in  Eisenbeton 
für  eine  Nutzlast  von  etwa  3  t'm^  herzustellen, 
begegnet,  obwohl  eine  derartige  Belastung  gegen- 
über  den  im  liorh-  b/w.  Brückenbau  sonst  vor- 
kommenden Belastungen  als  eine  sehr  namhafte 
zu  bezeidinen  ist,  auch  keinen  Sdiwierigfceiten. 
noch  erfordern  solche  Bauarten  größere  Kosten, 
Bei  dem  in  Abb.  285  dargestellten  i^rofil 
sind  f.  d.  laufenden  AI  -  die  StQtz- und  Futter- 


mauern  nicht  eingerechnet  -  etwa  4 /n' armierter 
Beton  f.  d.  laufenden  m  erforderlich;  die  Kosten 
dieses  Daches  würden  äch  also  auf  etwa  400  K 
f.  d.  laufenden  m  stellen.  Ohne  Ü  berschüttungsind 
solche  Dächer  aber  in  steinschlägigen  Strecken 
doch  nicht  am  Platz,  weil  das  Betontragwerk  in- 
folge der  dem  Beton  eigentlichen  Sprödigkeit 
gegen  direkte  Einwirkung  herabstürzender 
Steine  zu  empfindlich  und  eingetretene  Schäden 
sdiwer  zu  beheben  sind.  Werden  solche  DScher 
aber  mit  Überschüttung  ausgeführt,  so  muß 
die  letztere,  um  durch  die  darübergleitenden 
Scfaneemassen  nidit  angegriffen  zu  werden, 
unbedingt  gepflastert  werden. 

Es  Würdesich  also,  wenn  diesen  Grundsätzen 
Rechnung  getragen  werden  soll,  für  ein  schub- 
fireies  Lawinendach  ungeOhr  die  in  Abb.  286 

.^-^  dargestellte  Type 
ergeben,  deren  Ei- 
gengewicht allein 
schon  mit  unge- 
fähr 3/y/«2  ver- 
anschlagt werden 
müßte.  Solche 
Bauarten  werden 
dann  wesentlich 
sdiwerer  als  Holz- 
dächer. Sie  sind 
den  iiolzdächern  allerdings  an  Widerstands- 
flhigkeit  Qberle^n,  erfordern  aber  auch 
höhere  Kosten  und  günstige  Fundierungsver- 
hältnisse. 

Im  allgemeinen  muß  vor  zu  filigraner  Aus- 
führung von  Eisenbetontragwerken  deshalb 
gewarnt  werden,  weil  bei  solchen  die  Ein- 
wirkung der  Rauchgase  auf  das  Eisen  leicht 


Abb.  286. 
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gefährlich  werden  kann,  zumal  diese  schäd- 
liche Einwirkung  der  Randigase  dinrdi  die 
gewissen  AusfQhrungsfehler  —  poröser  Beton 
—  sehr  gefördert  wird. 

G^en  sdiweren  Stdnschlag  bzw.  rdsstflrae 
können  Galeriedecken  nur  durch  kräftige  Ober- 
schüttungoi  geschützt  werden.  Sollen  also  schwere 
Qnindlawinen,  die  immer  von  Steinstürzen  be- 
reitet sind,  schadlos  über  eine  Bahn  geleitet 
werden,  so  müssen  ebenfalls  stark  überschüttete, 
massige  Galerien  zur  Ausführung  kommen. 

Als  solclie  wurden  in  frtiheren  Zeiten  fast 
aussdilieBlich  gewölbte  Galerien,  vrie  etwa  die 
in  Taf.Xll,  Abb.  12au.b  dargestellte,  in  Betracht 
gezogen.  Man  liielt  diese  Type  unter  alten  Um- 
ständen für  ausreichend,  offenbar  von  der  An- 
sicht ausgehend,  daß  die  Wucht  der  stürzenden 
Blöcke  gegen  die  Masse  des  Bauwerkes  nicht 
in  Betracht  kommen  könne.  Tatsächlidi  Icann 
auch  die  Stoßkraft  solcher  Blöcke  nur  unter 
bedeutenden  Energieverlusten  und  günstiger 
Verteitai^  durch  die  Oberschüttung  auf  das 
Deckentragwerk  einwirken.  Überdies  kommt 
einem  nach  Taf. XII,  Abb.  12a gebauten  Galerie- 
profil, wie  aus  der  in  dieses  Profil  fflr  eine 
gleichmäßige  Belastungvon  27 /"/^^eingetragenen 
Stfltzlinie  zu  ersehen  ist,  tatsächlich  ein  sehr 
hohes  Tragvennögen  zu. 

Es  ist  illerdings  nicht  zu  verkennen,  daß 
dieses  Tragvennögen  durch  Schwächung  des 
talseitigen  Widerlagers  —  beispielsvieise  durch 
Galeriefenster  —  wesentlich  verringert  wurde. 
Auch  steht  es  außer  Zweifel,  daß  einseitige 
oder  schräge  Belastungen  von  aus  Stein,  Zi^el 
oder  nichtannierteni  Stampfbeton  hcfigestellten 
Gewölben  nicht  in  dem  gidchen  Maße  ertragen 
werden  könnten. 

Nun  UBt  sidi  fOr  eine  Stfltzweite  von  rund 
5  5 /7z  aus  in  Abständen  von  50  cm  veriegten 
Walzträgern  von  50  cm  Höhe  ohneweiters 
eine  Decke  bauen,  die  -  allerdings  nur  bei 
einer  Inanspruchnahme  des  Eisens  von  etwa 
2200  -  eine  Last  von  rd.  35  aufzu- 
nehmen im  Stande  ist 

Eine  derartige  Decke  mit  in  Beton  gebetteten 
Walzträgern  ist  in  Abb.  287  dargestellt;  dieser 
Bauart  wird  im  Vergleich  mit  der  in  Taf.  Xil, 
Abb.  12  a  dargestellten  fraglos  der  Vorteil  zu- 
zuschreiben sein,  daß  einseitig  wirkende 
Belastungen  keine  ungünstigeren  Beanspru- 
chungen hervorrufen.  Auch  können,  weil  die 
Traversendecke  keinen  Schub  äußert,  die  Wider- 
lager schwächer  gehalten  werden.  Die  Traversen- 
decke ist  daher  insofernegegenüber  der  gewölbten 
Decke  unbedingt  im  Vorteil. 

In  diesem  Belang  würde  das  in  Abb.  287 
daigestellte  Galerieprofil  übrigens  keine  Ein- 
buße erleiden,  wenn  die  Dedce  anstatt  unter  An> 


Wendung  von  Walzträgern  als  Eisenbetonweise 
(mit  Runddsendnl^en)  ausgeführt  würde. 
Die  Kosten  würden  sidi  aber  letzterenfolls 
wesentlich  verringern.  ^ 


*  Je 

1     /  r 
»  / 

3 

»./  L 

Bei  aberwölbten  Einschnitten  (Abb.  288),  wo 

die  Oberschüttungen  oft  größere  Höhen  er- 
reichen und  die  Widerlager  beiderseits  satt  an  den 
Felsen  angemauertwerden  können,  versdiwinden 

die  dem  in  Taf.  XII,  Abb.  12  a  dargestellten 
Profil  anhaftenden  Nachteile  mehr  oder  weniger. 


da  Einseitigkeit  der  Belastung  wohl  nicht  mehr 
zu  gewärtigen  und  auch  schwächere  Wider- 
lager -  bei  satter  Anmauerung  an  den  Felsen 
—  ausreichend  sind.  In  solchen  Fällen  ist 
selbstverständlich  ein  Gewölbe  aus  Bruchstein 
oder  nichtarmiertem  Stampfbeton  ganz  am  nnz. 
Eisenbetontragvrcrko  von  gleicher  Tragfähig- 
keit dürften  diesfalls  keine  Vorteile  bieten. 

Die  in  Abb.  287  u.  288  sowie  auf  Taf.  XII, 
Abb.  1 2  a  dargestellten  schweren  Bauweisen  erfor- 
dern ziemlich  hohe  Kosten,  die  bei  überwölbten 
eingleisigen  Einschnitten  mit  etwa  1000  K  f.  d. 
laufenden  m,  bei  Lehnengalerien  nach  Abb.  2S7 
und  Taf.  XII,  Abb.  12  mit  mindestens  1500 
bzw.  2000  K  f.  d.  laufenden  m,  unter  schwie- 
rigeren FundierungsverhUtnissen  aber  nodi 
weit  höher  veranschlagt  werden  müßten. 

Namentlich  in  letzterem  Fall  und  bei  größeren 
Längen  solcher  Sdiut^alerien  Irönnen  daher 
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Lehnentunnelierungen  oft  billiger  zu  stehen 
kommen  und  hätten  überdies  noch  den  Vorteil, 
daß  die  Sicherheit;  die  sie  bieten,  eine  weitaus 
größere  ist 

Mit  Ausnahme  der  massiven  Oalerien  er- 
fordern alle  zum  Schutz  von  Eisenhahnlinien 
im  lawinengefährlichen  Gebiet  auszuführenden 
Anlagen,  wenn  deren  Wirksamkeit  nidit  bald 
in  Präge  gestellt  werden  soll,  einen  ziemlich 
umfans^reichen  Erhaltungs-  und  Aufsichtsdienst. 

Vor  allem  sind  die  aus  Holz  hergestellten 
Schutzbauten  einer  sehr  rasch  vor  sich  gehenden 

Vcrrottiing  ausgesetzt  und  haben  vielfach  auch 
unter  der  Wirkung  des  Steinschlags  stark  zu 
leiden.  Sie  erfordern  also  beständige  Erhaltungs- 
und Erneuerungsarbeiten.  Auch  muß  zu  ihrem 
Schutz  der  Steinschlagverbauung  der  Lehnen- 
abräumung besonderes  Augenmerk  zugewendet 
werden. 

In  besonders  schneereichen  Wintern  versagen 
häufig  die  Schneefänge  und  Leitwerke  und 
mtkssen  aus  diesem  AniaB  zum  Sdiutz  der  Bahn 

oft  besondere  Vorkehrungen  getroffen  werden. 

Auf  der  Arlhergbahn  wird  diesfalls  vielfach 
duich  Herstellung  hoher  Mauern  aus  Schnee 
nachgeholfen.  Diese  Mauern  aus  Schnee  werden 
auf  die  Trockenmauern  aufgestellt,  ti.  zw.  in 
Stftrken  bis  zu  4  m  und  allmählich  bis  zu  Höhen 
von  8- 10  m  und  daraber  weiter  gebaut  Auch 
Leitw  erke  werden  oft  im  Bedarfrfall  auf  diese 
Weise  gebildet 

Im  jülgemeinen  wird  es  b«  Eisenbahnen, 
die  durch  Lawinengebiete  führen,  unerläßlich 
5Pin,  für  die  Durchführung  der  vorerwähnten 
Liiialiungsarbeiten  und  der  aus  besonderen 
Anlässen  ettt'a  notwendigen  Vorkehrungen  einen 
besonderen  Dienstzweig  zu  schaffen,  dessen 
Tätigkeit  sich  aber  nicht  so,  wie  bei  durch 
Schneeverwehungen  bedrohten  Bahnen,  ledig- 
lich auf  die  Wintermonate  zu  beschränken  hatte, 
sondern  auch  in  der  übrigen  Zeit  des  Jahres 
dringend  notwendig  ist 

Für  die  diesem  Lehnendienst  obliegenden 
Arbeiten  wird  naturgemäß  das  bodenständige 
Personal  die  größte  Befähigung  und  das  wettest- 
Hefaende  Verständnis  besitzen  und  wird  es  Sache 
der  Dienstorganisation  sein,  lunliclist  solches 
Personal  für  diesen  Dienst  heranzuziehen  und 
nach  Möglichkeit  auch  jeden  Wechsel  hintan- 
zuhalten, weil  nur  auf  diese  Weise  der  Balm 
jene  gewaltigen  Vorteile  gesichert  werden  können, 
die  mit  den  bei  Ausübung  dieses  oft  sehr 
schwierigen  Lehnendienstes  gewonnenen  Er- 
fahrungen verbunden  sind. 

Literatur:  Vi nzen«  Pollack,  Ober  Erfahrungen 
im  Lawinenverbau  in  Osterreich.  —  E.  Schubert, 
■Schutz  der  Eisenbahnen  gegen  Schneeverwehungen 
und  Lawinen.  A.  ßierbaamen 


Schneepflfige  (snow-ploughs,  dtamei  ä 
neigt),  bauliche  oder  mechanische  Einridl- 
tungen  zur  Säuberung  der  Eisenbahn  von 
dem  auf  ihr  lagernden  Schnee.  Die  Benutzung 
der  S.  ist  flbenH  <tai  migezeig^  wo  bauliche 
Anlagen,  die  das  Heranwehen  des  Schnees  und 
dessen  Ablagerung  auf  der  Bahn  verhindern, 
Oberhaupt  nicht  oder  nicht  in  ausrddiender 
Weise  vorhanden  sind,  oder  wenn  die  Bahn 
durch  den  ruhig  fallenden  Schnee  so  hoch 
überschüttet  wird,  daß  der  Betrieb  nicht  mehr 
ordnungsmäßig  aufrecht  erhalten  werden  kann. 

Während  noch  auf  der  Versammlung  der  Tech- 
niker des  VDEV.  in  Dresden  im  Jahre  1865  die 
Vertreter  dtr  norddeutschen  Eisenbahnen  sich  be- 
züglich der  S.  mehr  ablelmend  verhielten,  da 
sie  diesen  keinen  besonderen  Wert  und  Nutzen 
beilffjten,  und  nur  die  Eisenbahnverwaltungen, 
deren  Linien  mehr  die  schneereicheren  Mittel- 
und  Hochgebiiee  durchzogen,  insbesondere  die 
österrelcniscnen  und  ungarischen  Bahnen, 
diese  Hilfsmittel  reg-elmärtig  imd  mit  Erfolg  an- 
wendeten, so  hat  sicli  doch  nach  größeren  Schnee- 
fällen und  den  dadurch  hervorgerufenen  bedeu- 
tenden Stockungen  auch  bei  den  norddeutschen 
EisenbalinverwaUungen  die  .\nsicht  Hahn  gebrochen, 
daß  der  S.  unter  Umständen  auch  für  mre  Bahn- 
strecken empfehlenswert  Ut  und  mit  diesem  nicht 
nur  bei  Qleisverwebungen,  sondern  auch  bei  ruhigem 
Schneefall,  sobald  der  Sdinee  eine  grAfiere  f-iöhe 
erreicht,  der  netrieb  besser  und  billiger  aufrecht 
erhalten  werden  kann,  als  bei  dem  Verfahren  durch 
Aufschaufeln  mit  der  Hand.  Hierzu  traten  die  aus 
anderen  Ländern,  vor  allem  Norwegen  und  Nord- 
amerika, berichteten  Erfolge  über  die  dort  mit  eigen- 
artigen Pflügen  erzielten  günstigen  Ergebnisse,  die 
viemidi  aufmunternd  wh-kten  und  eine  ganze  Aiualil 
neuer  S.  entstehen  lief?en. 

Die  S.  lassen  sich  wie  folgt  einteilen: 

1.  Scblepppflüge  auf  Rädern. 

I    2.  S.,  die  vorn  an  den  Lokomotiven  fest 

angebracht  sind. 

I     3.  S.  auf  besonderen  Wagen,  u.  atw. 

I         F^iüge  mit  Keilwirkung; 

b)  Dampfsdineesdiaufdn,  Krdsdpflflge. 
l.SchlepppflQgeauf  Rädern.  Der  hierher 
pphöri;rp  vom  Ingenieur  Marin  erbaute,  „Schnee- 
räumer lur  Bahnzweckc"  benannte  Pilug  soll 
weniger  den  durch  Schneetreiben  und  auBer- 
gewöhnliche  Schneefälle  niedergegangenen 
Schnee,  als  jene  Mengen  beseitigen,  die  nach 
dem  Befahren  der  Staredce  mit  größeren  PflQgen 
noch  auf  oder  neben  den  Oleisen  li^;^ 
bleiben. 

Dieser  Sdineeiftumer  Ist  so  eingerichtet,  daB 
man  mit  ihm   nicht  nur  das  Gleis  selbst, 

sondern  nach  Bedarf  auch  die  Bahnkrone  in 
der  vollen  Breite  von  5  50  in  vom  Schnee 
säubern,  dabei  jedoch  allen  zu  nahe  liegenden 
Gegenständen  ausweichen,  nötigenfalls  auch 
1  nur  innerhalb  der  Umgrenzungslinie  des 
I  liditen  Raumes  arbeiten  kuin.  Wie  nach  der 
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Seite,  so  ist  der  Pflug  auch  nach  der  Höhe 
veistellbar;  man  tatin  damit  das  Oleis  nidit 

nur  bis  zur  Höhe  von  Schienenoberkante,  son- 
dern auch,  zwischen  und  seitlich  der  Schienen 
hinabgretfend,  die  BettungsoberflSche  mög- 
h'chst  ohne  weitere  Nacharbeit  vom  Schnee 
freilegen.  Dabei  bedarf  er  nur  einer  Bedienung 
durch  2  geschulte  Arbeiter  unter  Leitung  eines 
Bahnmeisters.  Der  Schneerflumer  ist  in  den 
Abb.  289a -d  dargestellt. 

Er  ist  keilförmig  gestaltet,  läuft  auf  4  Rä- 
dern, ist  mit  Zugiiaken  versehen,  und  wird 
von  einer  Lokomotive,  die  im  Bedarbfall 


2.  S.  vorn  an  der  Lokomotive.  Über 
die  Onindform  der  grIMeren  Pfiflge  sd  vor» 

vrep;  hemcrkt,  daß  man  in  den  ersten  Zeiter» 
des  Eisen balmbetriebs  die  einfache  Keilgestalt 
des  Sdilepppflugs  audi  auf  die  an  de» 
Lokomotiven  befestigten  und  die  auf  eigenen 
Rädern  laufenden  Pflüge  übertrug.  Ber 
lockerem  Schnee,  geringer  Höhe  und  in  ge~ 
ringer  Ausdehnung  der  verschneiten  Stredcen 
genügten  solche  Pflüge  auch,  nicht  aber,  wenn 
der  Schnee  feucht  war,  sich  dichter  gelagert 
hatte  und,  von  unterem  Sdmeewehen  her- 
rflhrend,  mit  Sand  und  Humusteilen  unter- 


vorn  mit  einem  andern  S.  versehen  sein 
kann,  mittels  steifer  Kupplung  gezogen  und 
wird  so  die  Strecke  mit  einer  Geschwin- 
digkeit von  1 5  -  25  ibn/Std.  befahren.  Die 
besonderen  Einrichtungen  des  Pfluges  sind 
aus  den  Abb.  289a- d  ersichtlich  und  möge 
dazu  nodi  bemerkt  werden,  er  ein  Eigen- 
gewicht von  4000  kg  h(";it7t,  wovon  etwa 
800  kg  auf  den  zu  hebenden  Teil  entfallen. 
Die  zulassige  Belastung  beträgt  2500  ^  und 
das  Gesamtgewicht  mit  Mannschaft  6500  kg. 
Der  Pflug  hat  auf  den  Strecken  der  öster- 
reichischen Staatsbahnen  und  auf  den  Bahn- 
höfen Admont,  Villach,  St.  Michael,  den 
Strecken  Tarvis-Puntafel,  Tarvis-Laibach  sowie 
auf  der  Arlbergbahn  seinerzeit  sehr  günstige 
Ergd>niase  erzidt. 


mengt  war.  Dann  reichten  auch  2,  ja  4  Ma- 
schinen nicht  aus,  den  Pflug  vorwärts  zu 
treiben;  oft  traten  dabei  Entgleisungen  ein 
oder  man  blieb  stedcen,  so  daß  die  Loko- 
motiven weder  vor-  noch  rückwärts  konnten. 
Es  erklärt  sich  dies  durch  die  Wirkungsweise 
des  Kdlpflugs,  die  lediglich  darin  besteht, 
den  Schnee  zu  teilen  und  nach  beiden 
Seiten  zu  drücken.  Dadurch  werden  große 
Pressungen  hervorgerufen,  die  nIdit  nur  heni» 
mend  wirken,  sondern  sogar  den  Pfli^  hebe» 
und  dadurch  die  Lokomotive  zur  Entgleisung 
bringen  können.  Diese  Übelstände  lassen  sich 
vermeiden,  wenn  der  Pflug  so  gestaltet  wird, 
daß  er  zunächst  den  Schnee  auf  eine  gewisse 
Höhe  anhebt  und  ihn  dann  erst  seitwärts 
auswhfL  Man  würde  dieses  bd  der  in 
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Abb.  290  schematisch  dargestellten  Form  er- 
nten körnten. 

Der  Keil  a  b  c  d  ef  hew\TVl  mit  der  Schneide  ab 
das  Ausschneiden  und  Ausheben  des  Schnees,  wäh- 
rend der  erst  in  eini^^er 
Höhe  mit  der  Schneide 
f  h  quer  aufgesetzte 
zveite  Keil  ghiklm 
die  gehobenen  Sdinee- 
massen  teilt  und  nach 
beiden  Seiten  auswirft 
Da  letzteres  erst  in 
größerer  Höhe  ge- 
schielit,  so  kann  der  ani 
Boden  seitwärts  liegen- 
Aifb.2M».  de  Schnee  kdnen  oder 


Je  nachdem  die  im  folgenden  besprochenen 
Pflüge  sich  der  vorbeschriebenen  Grundform 
mehr  oder  weniger  nähern,  ist  auch  die 
Wirkung  und  Leistungsfähigkeit  ungleich. 
Man  darf  dabei  jedoch  nicht  außer  acht 
lassen,  daß  die  Beschaffenheit  des  Schnees  — 
ob  derselbe  locker  und  leicht  oder  naß  und 
schwer  ist,  ob  er  frisch  gefallen  ist  oder  schon 
länger  li^gt,  vielldcht  schon  eine  Eii^ste 
erhalten  hat  -  u-cscntlichcn  Einfhiß  ausübt; 
derselbe  Pflug,  durch  dieselbe  Lokomotive 
getrieben,  kann  unter  Umstanden  eine  Schnee- 
vdie  von  1*5 -2  m  Höhe  ohne  Schwierigkeit 


doch  kdnen  erheblichen  Seitendruck  mehr  hervor- 
rufen. Der  obere  Keil  des  Pfluges  darf  nicht  zu 
niedrig  sein,  damit  der  Sdinee  nicht  fiber  die  oberen 

Kanten  h  k  und  h  m  hinausgeschoben  wird  und 
wieder  ins  Gleis  fällt.  Man  vermeidet  dieses  auch, 
indem  man  entweder  überschlagende  flächen  //  o  k 
und  kam  anbringt  oder  den  oberen  Keil  hin- 
reichend hoch  macht. 

Dieser  vorbeschriebenen  Grundform  passen  sich 
die  neueren  Pflöge  mehr  oder  weniger  sämtlich  an ; 
dadurch  «orden  die  fieberen  JM&ngel  vermieden 
und  die  Vorteile  erreidit,  daB  durch  aas  Aufsteigen 
des  Schnees  auf  die  Keilfläche  abef  der  Pflii>^  oe- 
liStct  und  daüurcii  eine  tniyleisung  verhütet  «ird, 
daß  femer  das  Festfahren  des  Pfluges  nicht  mehr 
so  leicht  möglich  ist,  da  die  Verdrückung  des 
Schnees  nach  der  Seite  erst  in  einer  Höhe  beginnt, 
t>ei  dar  der  seitlich  liegende  Schnee  erheblichen 
Widerstand  nicht  mehr  leistet,  während  anderseits 
der  auaeehobcne  Schnee  weit  seitwärts  geschlendert 
werden  Kann. 


durchdringen!  wAhnmd  er  in  einer  andern 
wesentlich  niedrigeren  Vervdiung  den  Dienst 
versagt. 

Zur  Besdireibung  der  einzelnen  Formen  Aber- 

gehend,  möge  zunächst  der  Pflug  der  öster- 
reichischen Staatsbahnen  enxähnt  werden, 
der  in  den  Abb.  2Qla-c  dargestellt  ist. 

Dieser  kommt  der  alten  Keilform  sehr  nahe,  da 
die  Vorderkante  der  Schneide  aur  am  400  mm 
bei  700  mm  HSlie  des  Pfluges  nadi  hinten  geneigt 

ist.  Immerhin  trenü^t  auch  diese  geringe  Nc:f;ung 
sciion.  um  Iiiii.;.;leis.uiii,'en  zw  verhfaen  und  ander- 
seits iicn  Schnee  \x-t  it  j^einig  fortrust  iileudcrn.  Die 
genannte  Verwaltung  bediente  sici)  früher  groikr, 
auf  eigenen  Rädern  laufender  Pflüge;  sie  hat 
diese  jedoch  seit  langem  aufgegeben  und  statt 
deren  alle  Lokomotiven,  die  Tenderlokomotiven 
vorn  und  hinten,  für  die  Anbringung  der  kleinen 
Pflüge  eingerichtet,  die  nach  BMsn  mit  einem 
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Zeitaufwand  von  nur  einer  halben  Stunde  bewirkt 
■»erden  kann,  nötigenfalls  unter  Anwendung  von 
Zwischenstiickeii,  wie  ein  solches  in  Abb.  3  dar- 
gestellt ist.  Da  die  Beschaffungskosten  gering  sind, 
so  hält  man  eine  groUe  Anzahl  solcher  Pflüge  in 
Vorrat,  um,  wenn  nötig,  alle  im  Betrieb  befind- 
lichen Lokomotiven  dMoit  auazurQstcn.  Die  Ver- 
waltung ist  der  Ansidit,  daß  dadurdi  die  fVei- 
haltung  der  Strecke  sicherer  gewährleistet  wird  als 
durch  vereinzelte  Sonderfahrten  besonderer  schwerer 
Pnüge  (Organ,  IQi  EiK^Bd^  S.  64). 

Der  kleine  norwegische  S.  ist  in  Abb.2Q2 

in  beitenan.siclu  und  in  den  Abb.  293a  u.  b 


Abb.  an.  KMiwr 


Lokomotive  so  befestigt,  daß  er  nach  der  Höhe 
verstellt  werden  kann,  wobei  er  in  der  tiefsten 
Stellung  mit  kleinen  Rollen  auf  den  Schienen 
läuft  (Heusingers  Handbuch  der  spezieilen 
Eisenbahntecfanik,  Bd.  IV). 

Schließlich  mögen  als  hierher  gehörig  noch 
die  kleinen  Schneeräumer  erwähnt  werden. 


Abu  29}  a  u,  l>. 

in  Vorder-,  Hinter-  und  Seitenansicht  dar- 
gestellt; mit  ihm  hat  die  Verwaltui^  der  ge- 
nannten ßahnen  sdir  gflnstige  Erfihningen 

gemacht. 

Man  hält  es  dort  für  schwer  möglich,  mit 
Hilfe  anderer  IMittel  das  Gleis  hinreichend 
kurze  Zeit  vor  dem  Eintreffen  eines  jeden 
Zuges  freizuschaffen,  weil  es  in  Norwegen  er- 
CahrungsmflBig  bei  starkem  Schneefall  oder 
beim  Schneesturm  stets  von  neuem  wieder 
mit  frischen  Schneemassen  verlegt  wird.  Aus 
diesem  Onind  hat  man  es  als  unumgänglich 
nötig  angesehen,  jedem  Zujj  selbst  ein  kräf- 
tit^es  Hilfsmittel  in  (iestalt  des  an  der  Loko- 
motive angetirachten  S.  beizugeben.  Dabei 
haben  sich  die  Pflüge  besser  bewährt,  die 
stärker  im  Blech,  kräftiger  gebaut  und  500 
bis  1000  kg  schwer  waren. 

Alter,  aber  auch  schon  nach  dem  ein- 
gangs erwähnten  Onrndi^edanken  erbaut,  ist 
ein  S.  der  Northern  i^acific- Eisenbahn 
in  Amerika.  Er  \si  aus  Holz  hergestellt; 
mit  Eisenbescfalag  versehen  und  vom  an  der 


AM.  SM.  rot 

die  auf  der  Ootthardbahn  an  den  Berg- 
lokomotiven (6  -  8-Kuppler)  fest  angebracht 
sind  (Abb.  294)  und  mit  denen  Schneehöhen 
von  0"3  — 0'35/n  noch  ungehindert 
durchfahren  werden  können  (Schwz. 
Bauztg.  1887,  S.  127  ff.).  Auch  zahl- 
reiche Schmalspurbahnen  (so  z.  B.  die 
bosnisdi  -  hereegovinisdien  Staats- 
bahnen)  verwenden  ähnliche  S. 
3.  S.  auf   besonderen  Wagen. 

a)  Pflüge  mit  Keilwirkung.  Zu 
den  llteren  Pflügen  dieser  Art  sind 
die  meist  aus  Holz  gefertigten,  auch 
wohl  mit   Eisenblech   beschlagenen  Pflüge 
mehrerer  österreichischer  Eisenbahnverwaltun- 
gen zu  nennen,  deren  Form  durdi  das  in 


Abb.  3». 


adl  KeilvMni«. 


Abb.  295  gegebene  Schema  veranschaulicht 
wird.  An  diesem  ist  die  untnc  und  obere 
Keilflache  nach  auBen  windschief  nehaJten,  so 
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daß  der  Schnee  gleichzeitig  gehoben  und  seit- 
wärts ausgeworfen  wird. 

In  Abb.  296  ist  ein  nach  vorstehenden  Grund- 
sätzen von  der  Runel  Car  &  Snow  Flow  Co. 
U.  S.  N.  für  die  New  York  Central  and  Hudson 
River  Railway  gebauter  S.  dargestellt.  Dieser 


S.  läuft  auf  2  2achsigen  Drehgestellen  und  be- 
sitzt beiderseits  zur  Verbreiterung  der  frei- 
zulegenden Fahrrinne  die  im  Bild  ersicht- 
lichen Schneiden,  die  die  Arbeit  des  Pfluges 
wesentlich  erleichtern  und  dessen  Wirkung 
sehr  erhöhen.  Dieser  S.  ist  sehr  groß  und 
bedarf  zur  Förderung  mindestens  2  Loko- 
motiven; die  Höhe  des  S.  reicht  bis  zur  nor- 
malen Profilhöhe.  Im  rückwärtigen  Teil  des 
S.  ist  ein  Raum  für  die  Begleitmannschaft  ein- 
gebaut. Der  Vorderteil  des  S.  trägt  immer 
Belastung. 

Den  großen  fahrbaren  Pflu^  der  norwegi- 
schen Staatsbahnen  stellt  die  Abb.  297  dar. 


Abb.  297. 


Er  wird  besonders  bei  großen  Schneefällen  ver- 
wendet und  ist  deshalb  oben  mit  Blech  ver- 
schlossen, damit  kein  Schnee  hineinfallen  kann.  Die 
Form  des  Pflujjes  entspricht  im  allgcmeinfn  den 


unter  2  vorgeführten  Grundsätzen,  d.  h.  der  Schnee 
wird  zunächst  durch  die  untere  Keilfläche  nur  ge- 
hoben und  erst  später  durch  den  mittleren  Keil 
nach  beiden  Seiten  ausgeworfen.  Der  Pflug  hat 
ein  Leergewicht  von  6"5  t,  das  sich  durch  die  ein- 
gebrachte Belastung  auf  10  /  erhöht.  Es  wurden 
mit  ihm  stets  befriedigende  Erfolge  erzielt,  wenn- 
gleich es  in  einzelnen  Fällen  nötig  war,  3  Lokomo- 
tiven und  mehr  zum  Schielen  zu  verwenden. 
Die  parallelen  Seiten  des  Pfluges  tragen  hinten 
bewegliche  Flügel,  die  man  schräg  nach  außen 
stellen  und  dadurch  die  Bahn  auf  größere 
Breite  freilegen  kann.  Beim  Rückwärtsfahren 
müssen  diese  Flügel  eingezogen  werden  (Zen- 
tral bl.  d.  Bauverw.  1887,  S.  87). 

Auch  auf  der  Ootth ardbahn  werden  bei 
größeren  Schneefällen  und  beim  Schneetreiben 
große,  auf  eigenen  Rädern  laufende  Pflüge  an- 
gewendet. 

Zu  erwähnen  wären  noch  die  S.  nach 
der  Bauweise  Szarbinowski  (Abb.  298), 
bei  denen  die  unter  2  dargelegten  Grund- 
sätze in  noch  weitergehender  Weise  durch- 
geführt sind. 

Abb.298  zeigt  ein  perspektivisches  Bild  der  grund- 
sätzlichen Bauweise  dieses  Pfluges.  Der  Pflug  geht 
bis  10  cm  über  Schienenoberkante  hinab,  in  der 
Breite  bis  zur  Umgrenzungslinie  der  Fahrzeuge. 
Durch  Ausbreitung  der  hinten  am  Pflug  angesetzten 
Flügel  kann  man  das  Gleis  bis  auf  3*8  m  Breite 


Abb.  296.  Scbneepnug  Bauart  Szarbinovsicl. 


hinreichend  räumen.  Durch  die  sehr  flach  gestaltete 
schiefe  Ebene  wird  der  Schnee  ausgeschnitten  und 
leicht  gehoben  und  erst  durch  den  in  der  Höhe 
von  etwa  1  m  über  Schienenoberkante  aufgesetzten 
Keil  das  Teilen  und  Auswerfen  des  Schnees  be- 
wirkt. Letzteres  geschieht  so  leicht  und  auf  solche 
Entfernung,  daß  der  Schnee  bei  schneller  Fahrt 
5 — 6  m  seitwärts  geschleudert  wird.  Szarbinowski 
hat  eine  besondere  Vorkehrung  getroffen,  um  Kipp- 
momente, wie  sie  bei  schräger  Schncelage  vor- 
kommen, zu  vermeiden,  indem  er  vor  die  ^hneide 
des  oberen  Keils  noch  eine  besondere  bewegliche 
Schneide  gesetzt  hat,  die  wie  ein  Steuer  derart  aus- 
gedreht werden  kann,  daß  die  Querschnitte  der 
nach  beiden  Seiten  auszuwerfenden  Schneemengen 
gleich  groß  werden.  Das  Lenken  dieser  beweglichen 
Schneide  geschieht  von  dem  mit  dem  Pflug  ver- 
bundenen Wagenkasten  aus. 
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Um  in  schnrfen  Cü]^cii  Cntgleisungeti  des  Pfluees 
ZU  verhüten,  sind  seitlich  unten  am  Auslauf  der 
unteren  Keilfläche  bevegliche  Seitenschneiden  S  5| 
ai^eordnet,  die  sich  parallel  zur  Tnumnte  der 
Kurve,  nötigenfalls  unter  etwas  ÜbersdraB  Aber  die 
Parnllclitiit,  stellen  lassen,  wodurch  man  bewirkt, 
dall  der  VOrd.rknrpcr  genau  im  Sinn  der  Krüm- 
mung gelenkt  wird  Diese  Einrichtung  hat  sich 
beim  Üurchiahrcn  eines  in  einem  Bogen  von  180  m 
belegenen,  0*9  m  hoch  verwehten  Oleises  eut  be- 
vihrt;  ebenso  das  Steuerruder.  Neuerdings  Fat  man 
an  dem  Pflug  zvischen  Vorder*  und  Hinterachse 
einen  29eiti8en  BahnrSumer  angebracht,  da  die 
durch  die  Rader  des  Pfluges  aufgedrückten  kleinen 
Erhöhungen  beiderseits  die  Spurrinne  zu  beseitigen 
hat.  Der  Szarbinowskische  S.  hat  sich  durchaus 
gut  bewährt  und  allen  zu  stellenden  Anforderungen 
entsprochen,  sogar  Schneehöhen  von  1-8  m  Höhe 
ohne  Schwierigkeiten  bewältigt. 

Das  Oewicht  des  Pfluges  netMt  Zubehör  stellt 
aicfa  auf  13.000  kg. 

b)  Dampfschnccschaufeln,  Krcisel- 
pflOge.  Im  Anfanj^  der  Achtzijjerjahre  des 
vorigen  Jahrhunderts  begann  man  bei  den 
Bahnlinien  Nordamerikas,  die  fast  alljAhrlicb 
durch  große  Schneefälle  und  Schneestürme 
zu  leiden  haben,  besondere  Maschinen  zu 
erbauen,  die  große  Mengen  Schnee  zu  be- 
wältigen und  die  verschneiten  oder  verwehten 
Strecken  rasch  zu  räumen  im  stände  waren. 
Die  erste  solcher  Dampfschneeschaufeln  ist 
von  dem  Ingenieur  Juli  erfunden.  Die  damit 
erzielten  Erfolge  waren  so  überaus  günstig, 
daU  sich  bald  unter  dem  Vorsitz  von  J.  S. 
LesUe  eine  Gesellschaft  bildete,  die  als  Rota- 
tary  Steam  Snow  Shovel  Manufacturing  Co. 
die  Anfertigung  der  Maschinen  im  großen 
Maßstab  betrieb. 

Abb.  2Q0a  zeigt  eine  schaubildliche  Darstellung 
des  Schneeräumers  und  seiner  Maschine,  .Abb.  299b 
die  Vorderansicht  des  .Wesserrads  und  Abb.  2<)<)c  die 
Ansicht  des  das  Auswerfen  des  Schnees  bewirkenden 
Schaufelrads.  In  der  .Witte  des  aus  starken  Stahl- 
platten  gebildeten  Vorderrahmens,  der  gegen  die 
7.\x  beseitigenden  Schneemassen  gedrückt  wird,  be- 
findet sich  die  Welle  c,  auf  der  an  4  Flügeln  sUrke, 
um  30*  versetzte  Stahlmesser  befestigt  sind,  die  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  200  rmtlrehunj,'en  in  der 
Minute  umlaufen,  den  vor  ihnen  liegenden  Schnee 
in  dünnen  Scheiben  ahsclineiden  und  hinter  sich 
in  die  Trommel  d  befördern.  In  dieser  Trommel 
befindet  sich  auf  der  hohlen  Welle  c  (Abb.  299c)  tin 
starkes  Schleuderrad,  das  mit  gleicher  Geschwindig- 
keit, jedodi  in  entgegengesetaer  Richtung  umläuft, 
den  aus  dem  Mcssond  heraustretenden  Schnee  er- 
faßt und  aus  der  Öffnung  (Abb.  2QQa)  weit  fort- 
schleudert. Die  enftycgengesetzten  Mewegungen  der 
beiden  \\  eilen  werden  durch  die  Kcj,'clräder  g  er- 
zielt, zu  deren  Bewegung  eine  besondere  Dampf- 
maschine auf  den  Wagen  angebracht  ist.  Der  ganze 
Pflug  mit  Zubehör,  also  einschließlich  des  über 
dem  zweiten  (in  der  Zeichnung  fortgelassenen) 
Drehgestell  berindlichen  Dampfkessels,  dem  das 
Ganze  übtrdeckenden  Wagenkasten,  Kohlen-  und 
Wasserbehälter  wiegt  40-50  /.  Die  Fortbewegung 
des  Pfluges  geschieht,  wie  bei  den  vorbescliriebenen 
Pflügen,  durch  schiebende  Lokomotiven,  deren 
unter  Umständen  2  und  mehr  verwendet  werden. 


Damit  man  je  nach  der  Örtlichkeit  und  der 
Richtung  des  herrschenden  Windes  den  Schnee  so- 
wohl nach  rechts  als  nach  links  auswerfen  kann, 
sind  die  Messer  der  MeaacrweUe  derart  ventellbar 
eingerichtet,  daß  sie  um  60*  gedreht  werden  kSnnen. 
.M,in  IriHt  dann  beide  Räder  (.Me!«crrad  wie  Schleu- 
derrad)  anders  umla\ifen  und  stellt  auch  das  ,-\us- 
wurfrohr  für  die  anilere  Richtung.  Die  mit  diesem 
Schleuderpflug  angestellten  Tahrten  haben  durch- 
wegs gute  Erfolge  ergeben;  so  wird  u.  a.  erwähnt, 
daß  ein  Einschnitt  von  330  m  Länge,  in  dem  der 
Schnee  2-25  m  hoch  lagerte,  in  31  Min.  freige- 
macht und  der  Schnee  dwd  in  einem  Bogen  von 
22  n  Scheitelhöhe  gegen  100  m  vdt  seitlich  ge- 
sdileudert  wurde. 


Abb.  299  a. 


Abb.  299  b. 


Alib.  2m  t. 


Abb.  an  a-c.  Jullsch«  Dampfschneeschaufd. 

In  neuerer  Zeit  ist  von  Leslie  eine  wesent- 
liche Änderung  der  Dampfschneeschaufel  in- 
sofern vorgenommen  worden,  als  an  Stelle  der 
2  Räder  des  Messerrads  und  des  Schleuder- 
rads -  nur  ein  Rad  angeordnet  ist,  das  das 
Ausschneiden  des  Schnees  und  i^eidizeitig 
auch  das  Auswerfen  besorgt. 

Das  Rad  besteht  ans  dner  Anzahl  (im  gaazen  10) 

kegelförmiger  Zellen  O  (Abb.  300a -c).  deren  Wan- 
dungen an  der  Vorderseite  zu  bewetilichen  Messern 
H  Fi'  ausgebildet  sind,  die  d  iich  Stangen  J  in 
solcher  Abhängigkeit  voneinander  stehen,  daß  ein 
Messer  des  Paares  den  Schnee  ausschneutet.  während 
das  andere  zur  Führung  bzw.  Bildung  der  Ein- 
trittsspalte dient.  Die  Lockening  des  vor  der  Welle 
befinalichen  Schnees  wird  durch  die  Dome  O  be- 
wirkt. Beim  Vortrdben  des  Pfluges  wird  der  in  die 
Zellen  eintretende  Schnee  sofort  in  sdirauben- 
förmige  Bewegung  t:i'  t-l  '.  luid,  ohne  daß  er  vorher 
zur  Kuhe  kommt,  diu'ch  die  Schleuderkraft  in 
Wiibeln  ausgeworfen. 
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In  Abb.  301  ist  eine  von  der  Firma  Henschel 
&  Sohn  in  Kassel  für  die  Qotthardbahn  gebaute 


Abb.  300  a— c.  PflaEanordnung  Bauart  Lnlte. 

Danipfschneesclileuderniaschine  Bauart  Leslic  dar- 
gestellt, die  sich  sowohl  auf  der  genannten  Bahn 


maschine  von  700  eff.  PS.,  die  befähigt  ist,  dem 
Schlcuderrad  bis  zu  150  Umdrehungen  in  derMi- 
nute  zu  verleihen. 

Der  erforderliche  Dampf  wird  in  einem 
ebenfalls  im  Innern  des  Wagenkastens 
befindlichen  Kessel  erzeugt. 

Der  Vorgang  des  Schneeräumens  findet 
in  folgender  weise  statt: 

Durch  die  Antriebsmaschienc  wird  das 
vordere  Sihleuderrad  in  schnelle  Um- 
drehungen (etwa  150  f.  d.  Min.)  versetzt. 
Es  faßt  dann  mit  den  an  seiner  Vorder- 
seite befindlichen  Messerschneiden  den 
Schnee  schichtenweise,  ihn  zunächst  in 
die  einzelnen  Fächer  des  Schleuderradcs 
werfend.  Durch  die  schnelle  Umdrehung 
wird  der  Schnee  hinausgewirbelt  und 
rechtwinklig  zur  Fahrtrichtung  in  hohem 
Bogen  bis  zu  öO  ffi  weit  seitwärts  fort- 
geschleudert. 

Je  nach  den  Verhältnissen  der  Strecke  oder  nach 


VI 


Abb.  301.  Daropfschnccschlcudcrinasrhine,  Bauart  Lcslie  der  Ootthardbahn. 


als  auch  bei  den  preußischen  Staatsbahnen  be- 
währt hat. 

Die  Schneeschleudermaschine  besteht  aus  einem 
auf  4  bzw.  6  Achsen  ruhenden  Wagenkasten,  der 
an  seiner  Vorderseite  ein  Schleuderrad  trägt,  und 
aus  einem  Tender  gewöhnlicher  Bauart. 

Das  Schleuderrad  von  etwa  3  m  Durchmesser 
wird  gebildet  aus  einer  Anzahl  strahlenförmig  an- 
geordneter Messerschneiden.  Ys  sitzt  auf  einer  in 
der  Längsmittellinie  der  Maschine  gelagerten  Achse, 
der  die  Drehbewegung  von  der  Antriebsmaschine 
durch  Kegelräder  mitgeteilt  wird.  Diese  Übertra- 
gung erfolgt  in  einem  [jgcrbock  aus  Stahlguß,  der 
auf  den  beiden  iJingsträgem  der  Maschine  ruht. 

Die  Bewegung  des  Scnleuderradcs,  das  sich  quer 
zur  Fahrtrichtung  dreht,  erfolgt  durch  eine  im  In- 
nern des  Gehäuses  befindliche  2zylindrige  Dampf- 


der  herrschenden  Windrichtung  ist  es  möglich, 
durch  Änderung  der  Qangrichtung  des  Rades  den 
Schnee  rechts  oder  links  von  der  Strecke  fortzu- 
schleudern. Dem  gleichen  Zweck  dient  eine  über 
dem  Schleuderrad  Befindliche  I.eitschaufcl.  die  von 
dem  am  vorderen  Ende  der  Maschine  befindlichen 
Führer  der  Schneeschleuder  gesteuert  wird. 

Die  Messer  an  der  Vorderseite  des  Schleudcr- 
rades  sind  derartig  eingerichtet,  daß  sie  je  nach 
der  Qangrichtung  des  Schleuderradcs  sich  von  selbst 
umsteuern,  also  stets  mit  der  scharfen  Kante  voran 
in  den  Schnee  eindringen. 

Das  Schleuderrad  ist  in  einem  das  Bahnprofil 
möglichst  ausfüllenden  Gehäuse  eingebaut,  so  daß 
also  beim  Vorwärtsgaiig  der  Maschine  ungefähr  das 
freie  Bahnprofil  ausgeschnitten  wird. 
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Hinter  dem  Gehäuse  befinden  sich  an  der 
Vordcndte  der  Mascbine  kleinere  Schneeschube,  dw 
dasu  dienen,  den  Rium  fitr  die  Spurininsee  der 
Radreifen  und  die  vom  Oehäuse  selbst  nicht  be- 
rfihrten  Teile  vom  Schnee  zu  reinigen.  Diese  Eis- 


der  Bahn  zu  entfernen.  Die  liohe  Umdrehungszahl 
des  Scbleudenades  beOhigt  die  Maschine,  auch  sehr 
dichte  Sehneevervehungen  in  tnirzer  Zdt  zn  dwdi- 

aueren  und  in  frisch  gefallenem  Schnee  mit  einer 
leschwindigkeit  von  Ibkn^Std.  vorrärtszukommen. 


Aldi.  308a-d.  Dampf-KretseltclineeKiuufel,  Bauart  d«r  OSrlitzcr  Maschinenfabrik. 


brccher  und  Schneeschuhe  lassen  sich  von  Hand 
mittels  Schraubenspindcl  sovie  auch  durch  Druck- 
zylinder heben  una  senken;  sie  ennö^ichen  ein  un- 
l^ndertes  Ruaicren  von  Babnflbeiigftngen,  Weidien 

tLS.  V. 


-K.- 


Ingenieur Juli  hat  später  noch  eine  andere 
Dampfschneeschleuder  ersonnen,  die  sich  von 
der  älteren  dadurch  unterscheidet,  daß  Messcr- 
und  Schleuderrad  vereint  sind,  indem  beide 

durch  eine  kegeiförnüge^ 
mit  scbraubatförmigm 
Blechflügeln  versehene 
Trommel  ersetzt  wurden. 
Die  Adise  dieser  Schnube 
stdlt  schief  zur  Mittel- 
linie, u.  zw.  mit 
ihrem  unteren  En- 
de  in  der  rechts- 

Abb.  308.  VuifliidcBidinUld  Nr     Dupf-KiclwiaduucMhmfcl  der  OarUtar  MucUunttMk  ^-^^^ 

Gehäuses.  Die 

schneckenförmigen  Flügel  schneiden  den  Schnee 
ab,  schrauben  ihn  nach  hinten  und  werfen  ihn 
unmittelbar  aus.  Die  auf  solche  Weise  wesent- 


Dic  Fortbewegung  der  Maschinen  erfolgt,  je  nach 
der  Dichte  des  Schnees,  durch  1  oder  2  Schicbe- 
lokomotiven. 

Die  Schneeschleuder  ist  bestimmt,  Schneever- 
wehungen bis  «I  3  M  Tieie  in  frisch  gefidlenem 
oder  fest  gefrorenem  Schnee  io  ttfirzester  Zelt  von 


lieh  vereinfachte  Maschine  hat  sehr  gute  Erfolge 
erzielt 
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Von  der  OörliUer  Aktiengesellschaft 
für  Fabrikation  von  Etsenbilinmaterial  wurde 
eine  Schneeschleuder  erbaut  bd  der  das  Ab- 
schneiden und  I.Ösen  des  Schnees,  wie  auch 
das  Auswerfen  nach  der  Seite  von  einem  sehr 
krflftig  gebauten  Schleuderrad  bewirkt  wird, 
das  mit  fe<?ten,  muldenförmigen,  radial  gestellten 
Schaufein  versehen  ist,  so  daß  verstellbare 
Teile  dabei  g^nz  vermieden  sind. 

Abb.  '?02a~d  geben  Längen-  und  Querschnitte 
sowie  einen  Qrundriß.  Das  Schaufelrad  hat  die 
bedeutende  Breite  von  950  mm,  es  ist  von  einem 
eisernen  Rahmen  umfaßt,  der  zw  ar  nur  bis  \b()  mm 
über  Schienenoberkante  hinabgellt,  an  der  Unter- 
lonte  aber  eine  stellbare  Klappe  enthält,  die  nach 
Bedvf  gesenkt  und  so  das  Gleis  bis  Schienen- 
Oberkante  getlumt  werden  kann.  Das  Scbleuder- 
rad  dreht  sich  nur  nach  einer  Richtung.  Um  den 
Auswurf  !:  -  Schnees  "bcliebip  nach  rccbts  oder 
links  bf  v  i  ken  zu  können,  sind  die  Auswurf- 
öffnuriL';  11  MTstellbar  angeordnet,  u.  zw.  die  eine 
kurz  vor  dem  Scheitel  des  Kadeä,  die  andere  unter- 
iuitb  der  mittleren  Höhe;  erstere  bewirkt  den  Aus- 
wurf nach  rechts,  letztere  nach  links.  Je  nachdem 
man  die  zu  benutzende  Auswurfstelle  dem  einen 
oder  andern  Punkt  nShert,  wird  die  Auswurfhöhe 
gröBer  oder  kleiner.  Abb.  303  zeigt  für  verschiedene 
5telluni,H-n  der  Ausw  nrföffnung  die  Wurflinien,  wobei 
die  Oeschwindi^'keit  <.lcv  Wurtschaufel  mit  120  Um- 
drehungen angenommen  is'.  Die  Bewegung  der 
Schaufel  erfolgt  durch  unmittelbaren  Kurbelangriff 
der  aus  2  hintereinander  angeordneten  Dampf- 
zylindem  bestehenden,  senloccbt  über  der  Schauiel- 
welle  montierten  Dampfroaachme.  Ein  besonderer 
Dampflcessel  ist  nicht  vorhanden,  die  Speisung  er- 
folgt vielmehr  durch  die  Innter  den  I^lug  gespannte 
Lokomotive,  u.  zw.  geschieht  dieses  mittels  einer 
großen  Kupferspirale,  die  den  Bewegungen  der 
Fahrzeuge  leicht  folgt.  Die  Leistung  der  Maschine 
kann  bis  auf  700  PS.  gesteigert  werden;  bei  ge- 
ringer Inanspruchnahme  besorgt  die  dampfgebende 
Lokomo^iv^  auch  zugleich  (US  VorscbteMu  des 
Pfluges,  utii  größeren  Schneemengen  und  dement- 
sprechenti  stärkerem  VC'idcrstand  muß  jedoch  noch 
eme  besondere  Schiebelokomotive  beigegeben  werden. 
Die  mit  der  Kreiselscliaulel  in  der  Nahe  von  Görlitz 

an  besonders  hergerichteten  Schneehaufen  ange- 
stellten Versuche  haben  recht  befiriedisende  Ergeb- 
nisse erzielt 

In  letzter  Zdt  wurde  fflr  die  ungarischen 
StaatsboJinen  ein  solcher  S.  bezogen,  der  jedoch 
einen  ungemein  großen  Dampfverbrauch  auf- 
weist, wodurch  seine  Verwendungsfähigkeit 
eigentlich  sehr  beeinträchtigt  wird. 

Über  S.  für  Straßenbahnen  s.  Bd.  III,  S.  273. 

Schnellbahnen  s.  Stadtschnellbahnen. 

Schnelldampfer  s.  Blasrohr. 

Sctincllontladcr  s.  Selbstentlader. 

Schnellzug  (maü  tnUa;  tnün  rapide^  tnno 
^UreUo),  ein  dem  Personenverkehr  dienender 
Zug,  dessen  Reisegeschwindigkeit  (s.  d.)  die  der 
gewöhnlichen  Personenzüge  (s.  d.)  durch  An- 
wendung erhöhter  I  ahrgeschwindigkeit  und 
aufenthaltloses  Durchfahren  der  weniger  wich- 
tigen Stationen  übertrifft.  Die  S.  gcnieBen 
Jiinstchtlich  der  pünktlichen  Beförderung  den 


Vorrang  vor  den  Personenzügen  (s.  Rang- 
ordnung der  Zöge).  Bei  den  Eisenbahnver- 
waltungen, deren  Bahnstrecken  im  deutschen 
Sprachgebiet  liegen,  bestand  früher  keine  ein- 
heitliche Bezeichnungsweise  für  die  S.  Der  auf 
einer  Bahnstrecke  zuerst  eingelegte  schnell- 
fahrende Znjf  erhielt  in  der  Regel  die  Be- 
zeichnung S.  oder  Eilzug.  Kam  ein  zweiter 
oder  dritter  hinzu,  so  wihlte  man  wohl 
zur  Unterscheidung  die  Bezciclinung  Kurier- 
zug. Vielleicht  fuhr  der  Kurierzug  etwas 
schneller,  vieHeidit  fOhrle  er  auch  nicht  die- 
selben Wagenklassen  oder  er  bildete  eine  Nacht- 
verbindung, während  der  S.  am  Tag  verkehrte, 
und  hierauf  sullledie  Bezeichnunghinweisen.  Dies 
erwies  sich  aber  im  großen  Durchgangsverkehr 
niclit  JurdiführbDr.  Gelegentlich  der  Fahrplan- 
konferenz (s.  hahrplan  1V>  2)  in  Interlaken  am 
1 8.  und  1 9.  Juni  1 889  wurde  deshalb  beschlossen» 
fortab  für  alle  ;  hncüfahrenden  Züge,  die 
bis  dahin  Expreß-,  Kurier-,  Eil-  oder  S. 
genannt  worden,  die  dnheitb'die  Bezeich- 
nung S.  einzuführen.  Nur  für  den  Orient- 
expreßziig  uurde  damals  die  Bezeichnung 
E.xpreßicug  (s.  d.)  beibehalten,  dieser  Ausdruck 
aber  auch  für  die  später  eingerichteten  ähn- 
lichen f  iixuszüge  (s.  d.)  angewendet  Als  der 
Orientexpreßzug,  nach  Unterbrechung  seiner 
Fahrten  bei  Beginn  des  groBen  ICri«^,  am 
15.  Januar  1916  neu  ins  Leben  gerufen  wurde, 
geschah  dies  unter  der  Bezeichnung  «Balkanzug". 

Obwohl  die  S.  in  erster  Linie  zur  Beförderung 
von  Personen  und  ihres  Reisegepäcks  sowie 
für  die  Brief-  und  Zeitung«isendungen  der  Post 
bestimmt  sind,  so  werden  sie  doch  in  be- 
schränktem Umfang  auch  für  den  Güterverkehr 
nutzbar  gemacht.  Nach  §§  40  -  43  der  EVO. 
(vgl.  Allgemeine  Abfertigungsvorschriften  des 
DEVV.  §§  31-37)  wird  Expreßgut  (s.  d.) 
auf  den  deutschen  Eisenbahnen,  soweit  der 
Raum  im  Packwagen  reicht  und  die  Benutzung 
einzelner  Zflge  nicht  ausgeschlossen  oder  be- 
schränkt ist,  mit  allen  Zügen  befördert  (s. 
Eilgut).  Bei  Einführung  der  ersten  S.  dienten 
diese  auch  zur  ßefürderung  von  Reisewagen, 
deren  Besitzer  die  S.  benutzten. 

Für  die  Benutzung  der  S.  wird  im  allgemeinen 
ein  erhöhter  Fahrpreis  erhoben  (s.  Personen- 
tarife). In  Deutschland  wurde  bis  zum  Jahre  1907 
ein  Teil  der  S.  als  D-Züge  (s.  d.)  unter  Er- 
hebung einer  Platzgebühr  gefahren.  Bei  der 
Personentarifreform  (s.  Personentarife)  ging 
man  zur  Einführung  von  Schnellzugzuschlägen 
über.  Hierbei  mußte  ein  Teil  der  S.  -  damals 
bis  zu  ^3  aller  S.  -  von  diesen  Zuschlägen 
befreit  bleiben,  weil  in  diesen  Zügen  sich 
neben  dem  Durchgangsverkehr  auf  größere 
Entfernungen  ein  erheblicher  Nahverkehr  ent- 
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«ickelt  hatte,  den  man  mit  dem  Zuschlag  1 
nicht  beh-^ten  ■•rnüte  Bej^Onstigt  war  diese  ; 
Entwicklung  '.lutdi  die  zahlreichen  Unterwegs- 
aufenthalte der  betreffenden  Züge  sowie  durch 
die  nach  und  nach  erfolgte  Einführung  der 
III.  Wagenklasse.  Es  mußte  nunmehr  unter- 
schieden werden  nach  zuschls^flichtigen  und 
zuschlagfreicn  S.  Erstere  wurden  D-Züge, 
letztere  Eilzüge  (s.d.)  genannt.  Diese  Eil- 
zfige  sind  also  beschleunigte  Personenzüge 
mit  I.  -  III.  Klasse.  In  verkehrsreichen  Gegenden, 
wie  z.  B.  in  den  großen  Industriehezirken  sind 
sie  zwischen  die  eigentlichen  S.  und  die  Per- 
sonenzGge eingeschoben  und  vermitteln  so  einen 
sehr  regen  Personenschneliverkehr  zwischen  den 
bedeutenderen  Verkehrspunkten  während  der  | 
verkehrsreidien  Tageszeiten.  | 

Zur  besseren  Platzausnüt/ung  und  zur  Ver- 
ringerung des  Zuggewichtä  ist  es  dringend 
geboten,  die  Zahl  der  Wagenklassen  bei  den 
S.  möglichst  einzuschränken.  Dem  Wunsch 
der  Reisenden  nachgebend,  haben  die  Ver- 
waltungen, insbesondere  die  deutschen,  in 
/ahlreichen  Fälien  auch  bei  S.  die  III.  Wagen- 
klasse neben  der  I.  und  II.  eingeführt.  Bei 
weiterer  Entwicklung  des  Verkehrs  ist  hieraus 
vielfach  die  Notwendigkeit  zur  Einlegung  neuer 
S.  entstanden,  die  dann  eine  größere  Reise- 
geschwindigkeit erhalten  konnten,  wenn  bei 
ihnen  von  der  Fflhnmg  der  III.  Klasse  abge- 
sehen wurde  (vgl.  hierüber  den  Aufsatz:  Die 
Fahrgeschwindigkeit  der  deutschen  Schnell- 
zuge. Arch.  f.  Ebw.  1916,  S.  103). 

Um  einen  ruhigen  Lauf  der  Wagen  zu 
erz-ielen,  müssen  die  Wagen  eines  Zuges  mög- 
lichst von  gleicher  Bauart  sein.  Für  den 
Schnellzugdienst  werden  jetzt  vorwlq^d 
Drchgestellwagen  verwendet  (s.  Betriebsmittel). 
Die  Einstellung  von  2-  oder  3achsigen  Wagen 
in  die  S.  muB  deshalb  möglidist  vermieden 
werden.  Namentlich  sollen  solche  Wagen  nicht 
zwischen  den  Drehgesteliwagen  laufen.  Ab- 
weichungen von  dieser  Regel  bedürfen  auf 
den  deutschen  Eisenbahnen  nach  §  91  (5) 
der  FV.  der  Genehmigung  der  Eisenbahn- 
direktion. Nach  §  91  (6)  der  FV.  müssen 
3acfaslge  Wagen  in  S.  mit  Drdigestellwagen 
mindestens  6  m  Radstand  und  16  /  Eigen- 
gewicht haben. 

Die  S.  bieten  den  Reisenden  die  beste  und 
bequemste  Fahrgelegenheit.  Es  ist  deshalb 
auch  selbstverständlich,  daß  die  Eisenbahn- 
verwaltungen auf  ihre  sichere  Durchführung 
besonders  bedacht  sind  und  die  besten  und 
neuesten  f^etriebsmittel  für  die  S.  in  Dienst 
stellen.  Besondere  Maßnahmen  der  Aufsichts- 
behörden sind  in  dieser  Richtung  kaum  nodi 
erforderlich,  seitdem  die  für  die  Sicherheit  | 


des  Betriebs  geltenden  Vorschriften  einen 
Unterschied  zwischen  den  S  und  den  Per- 
sonenzügen nicht  mehr  maci.cn,  bundcrn  allein 
auf  die  in  Anwendung  kommende  Fahrge- 
schwindigkeit aufgebaut  sind.  Auf  den  preußi- 
schen Staatsbahnen  erhalten  die  für  den  Schnell- 
zugdienst geeigneten  Wagen,  soweit  sie  nidit 
als  4-  und  öachsige  Wagen  von  vornherein  für 
diesen  Dienst  bestimmt  sind,  an  den  beiden 
Stirnseiten  Aber  jedem  Buffer  die  Atisdirift 
„Für  Schnellzüge"  (s.  BremsbruttO^  Fahr- 
geschwindigkeit u.  Fahrplan). 

Sowohl  in  England,  dem  Mutterland  der  Eisen- 
bahnen, als  auch  im  übrigen  Europa  hat  es  nadl 
Inbetrieboabme  der  ersten  Eisenbahnen  noch  fast  ein 
Jahrzehnt  hindurch  einer  sorgfältigen  Pflege  und  Ent- 
vricklung  des  Verkehrs  bedurft,  bis  dieser  einen  Um- 
fang; annahm,  der  eine  nach  Nah-  und  Fernverkehr 
};etrenn(e  Bedienung  durch  die  gewöhnlichen  F^er- 
sonenzüge  utid  durch  S.  crrnftglichte.  Die  ersten 
Eisenbahnen  waren  zur  V'erbindunR  ^jrolier  Städte 
untereinander  als  Einzelstrecken  gebaut.  Sie  wurden 
vom  Anfangs-  bis  zum  Endpunkt  innerhalb  der 
Tagesrtunden  durchfahren.  Die  ZwischenstatiOBcn 
waren  nicht  so  zahlreich,  wie  dies  heute  der  Fall 
ist.  Die  B.ihn  von  Berlin  nach  Stettin  vrurde  am 
15,  Auyusi  1343  mit  b  Zvrischenstationca  erüfiiiet. 
Im  Jahre  1916  waren  20  und  mit  den  Berliner  Vor- 
ortstationen  sogar  27  Zwisclietiätationen  vorhanden. 
Nachtdienst  war  nicht  eingerichtet.  Dies  war  bei 
geringem  Verkehr  unwirtschaJtlich  und  wurde,  solange 
es  iig^  anging,  vermieden.  Eine  auf  der  Bann 
beeonaene  Reise  mußte,  wenn  das  Ziel  am  Abend 
nicht  «reicht  war,  nntertnochen  werden.  An  einen 
Dnrchj^angsverkrhr  im  tieutifien  Sinn  konnte  deshalb 
auch  zu  einer  Zeil  noch  nicht  ;;edaclu  werden,  als 
das  Schienennetz  bereits  in  größerer  Ausdelmimg 
ausgebaut  war.  Eine  Besserung  dieses  für  Handel 
und  Verkehr  höchst  unerwünschten  Zustands  wurde 
für  Deutschland  erst  angebahnt,  als  die  preußische 
Regierung  einigen  Eisenbahngesellschaften  unter  An» 
Wendung  von  Zwangsmaßnahmen  die  Einrichtung 
von  Nachtrügen  zur  Beförderung  der  Post  und  des 
Durchgangsverkehrs  im  Anschluli  an  die  Ta^;cszüi,'e 
der  Naciiharbaluien  auferlegte.  Zur  Erhöhung  der 
Einnahmen  beförderten  einzelne  dieser  Nachtzüge 
ausschlieBlich  Reisende  I.  und  II.  Klasse.  So  ent- 
standen in  den  Jahren  1847- 1852  Zugverbindungen 
zwischen  Berlin,  Hambur:;  und  Stettin  cinersdis  und 
Wien  anderersnts,  vorläufig,  noch  unter  BeniitzunK 
von  Landfuhpiierk  beim  Cberj^ang  von  Bahn  zu 
Balm  an  det  Laiuieigrcnze  bei  Odetberg.  Die  Oesamt- 
reisedauer  betriij;  33'  3,  44  und  38  Stunden.  Am 
15.  Oktober  1847  wurden  zwischen  Berlin  und  Cöln 
die  Reststrecken  Hannover-Minden  und  Minden-Hamm 
eröffnet  und  damit  eine  durchgehende  Zugverbindung 
hergestellt,  die  die  bisherige  Reisedauer  Berlin-Cöln 
von  36  Stunden  auf  23  Vt  Stunden  ermißigte.  Auf 
einzelnen  Teilstrecken  der  oben  genannten,  zwangs- 
weise zw  Stande  gekommenen  Durchgang^vcrbin- 
dungen  hat  man  damaU  einen  beschleunigten  Zug 
wohl  al>  S.  be/eictnu  t.  boh^t  man  dieser  licute  aller- 
dings nicht  mehr  ber^  chtigtcn  Auffassung,  so  wurde 
der  erste  deutsdic  S.  im  Jahre  1847  auf  der 
niederschlesisch-märkischen  Eisenbahn  befördert  Im 
allgemeinen  war  der  Verkehr  in  Deutschhind  damals 
aber  noch  nicht  so  entwickelt,  daß  man  zu  seiner 
Bedienung  durch  S.  übergehen  konnte.  Ein  Bedürfnis 
hierfür  begann  steh  erst  im  Jahre  1848  geltend  zu. 


Digitized  by  Google 


Schndlslic«^ 


417 


machen.  Anders  in  England.  Hkr  verkehrten  bereits 
Iä45  S.  der  groBen  We^lMhn  zwiwhen  London  und 
Liverpool  sowie  zwtehen  London  und  BirminffKam 

mit  einer  Reisegeschwindigkeit  von  60  ^m'Std., 
während  die  Ziv^c  zwischen  Leipzig  und  Magde- 
bwvii  damals  kaum  eine  Reisegeschwindigkeit  von 
4UÄ/HiStd.  erreichten  (tisenb.  Zeitung  1847,  S.  367). 
Das  auf  Erliötiunt:  der  Reisegeschwindigkeit  gerichtete 
Bestreben  hatte  in  jener  Zeit  in  l^n^^Iatid,  Frankreich 
und  Belgien  schon  zum  Bau  besonderer  Lokomotiven 
ffir  den  Scbndlxugdienst  Anlaß  gegeben,  NapientUch 
erregte  die  Schnellzuglokomotive  nacli  Ctamp- 
tons  Patent  (s.  Lokomotive)  großes  Aufsehen.  Die 
erste  ( jampton-I.nkomotive  wurde  1S47  auf  der  Bahn 
Xainur-Lüttich  in  Dienst  gestellt.  Weitere  12  Stück, 
von  Derosne  und  Cail  in  Fans  erbaut,  nahm  die 
französische  Nordbahn  1848  in  Betrieb.  Gleichzeitig 
wurde  sie  in  England  eingeführt  und  einige  Jahre 
später  auch  in  Deutschland  von  der  Hannoversdien 
Staatsbahn  und  anderen  Verwaltungen  ffir  die  Be- 
förderung der  S.  verwendet.  Das  Gewicht  der  in 
den  ersti-ii  ?.  der  CöIn-.Mindcner  und  der  nieder- 
sclilesiscli-niärkiaciica  Liscnbahn  laufenden  Wagen 
ix'ttug  nur  oT'D  /.  Auch  die  englischen  S.  führten 
anfangs  nur  3-4  Wagen.  Für  derartig  leichte  Züge 
war  (ue  Crampton-Lokomotive  mit  ihren  hohen  un- 
ffdcnppelten  Triebridem,  deren  Durchmesser  1 95  bis 
2-45  m  betrag  und  mit  denen  sie  Qeschvindigkeiten 
der  S.  von  70-100  *yw'Std.  erreichte,  bes<:)nders 
geeignet.  War  so  für  die  Möglichkeit  einer  schnell- 
zugmäßigen  Beförderung  gescirgt,  so  dienten  die  in 
derselben  Zeit  errichteten  I. isenbalmverbände 
(s.  Deutsche  Eisenbalmeiii  für  tiie  f^ilege  und 
EntAx-icklung  des  Peru-  und  Liberyatigsverkehrs  von 
Bahn  zu  B^hn.  Am  5.  März  1848  wurde  als  erster 
der  Norddeutsche  Verband  gegriuidet  Ihm  folgte 
18S1  der  Mitteldeutsche  Veroand.  Nun  Itonnten  zu- 
simmcnliän^ciide,  ineinandergreifende  Fahrpläne  auf- 
gestellt, ditcktc  "Iari;e  und  Vorschriften  fiir  den 
Wagenübergaiig  vereinbart  und  andere  gemeinsame 
Einrichtungen  als  Vorbedingung  für  einen  durch- 
gehenden Zug\'erkehr  getroffen  werden.  Die  »Grund- 
züge  für  die  Gestaltung  der  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands, aufgestellt  von  der  Versammlung  dcutsclier 
Eisenbahntediniker  zu  Berlin  im  Februar  ISSO« 
dienten  el>cnfa11s  diesem  Zweck.  Sie  bezeichnen 
im  §  88  die  S.  als  Züge,  die  auf  den  Zui^che^- 
stalionen  nicht  anhalten,  und  erkl.nren  im  ij  1^2 
Lokonidtiven  mit  ungekuppelten  Triebrädern  von 
5'f;-6  Fui)  Durchmesser  für  S.  als  die  besten  (vgl.  Or- 
gan 1850).  Den  Orz.,  aus  denen  die  TV.  entstanden 
sind  (s.  Technische  Einheit),  wurden  die  «iünhcit- 
lichen  Vorediriften  fflr  den  dnrdigehenden  Vcricehr 
auf  den  bestehenden  deutsclicn  Vercinscisenbahnen, 
beschlossen  in  der  üeiieralversammlung  des  VDEV. 
in  Aachen  am  29.  Juli  1851»  entnommen. 

Im  Jahre  1851  war  in  Engtand  eine  Trennung 
des  Personenverkehrs  nach  4  Zuggaltungen,  in  Post- 
zuge,  S.  lieide  mit  I.  und  11.  Klas>-e  und  einer 
Reiscgeschuindigkeit  von  55  70Ä//if6!d.  -  Parla- 
mentsziige  (s  d.)  und  geviolmliche  Personenzüge 
schon  ziemlich  allgemein  durchgeführt.  Um  dieselbe 
Zeit  begann  man  in  DeutschlaiM  mit  der  Einigung 
einzehier  S.  In  erster  Linie  «wen  es  TageszQge.  So 
entstand  damals  die  erste  Schnellzugverbindung  zwi- 
schen Berlin  und  Cöln  fihcr  Braimschwcig- Han- 
nover. Sie  wurde  am  1.  Mai  1851  mit  einer  Reise- 
dauer von  17  Stunden  eingerichtet.  Auf  der  Cöln- 
Mindener  Bahn  führte  sie  nur  die  I.  und  II.  Klasse 
mit  um  25 erhöhten  Fahrpreisen.  Bei  Abfahrt  von 
Berlin  0  Uhr  vormittags  wurde  Paris  ggeen  5  Uhr 
nachmittags  am  nlchslenTag  emdcbi  rwden  Vcr- 

EnqpklopMIe  da  ElwtMHivciai».  X  Aufl.  vni. 


kehr  zwischen  Cöln  und  London  waren  auf  der 
Su-ecke  Verviers-Ostende  schon  am  1.  Juni  18S0  & 
eingelegt  worden,  so  daB  London  von  COln  aus  in 

20  Stunden  erreicht  werden  konnte.  Bereits  1',',  Jahre 
nach  Einlcgung  des  ersten  S.  zwischen  Berlin  und 
Cöln,  am  l'j  November  1852,  kam  em  /.weiter  S. 
mit  einer  Reisedauer  von  14  Stunden  hinzu.  Nun- 
mehr führte  dieser  als  Kurierzug  bezeichnete  S.  die 
1.  und  IL  Klasse  mit  um  50^  erhöhten  FahrpreiseUi 
während  der  alte  Zug  die  III.  Klasse  erhielt.  Am 
15.  Juni  1855  wurde  der  Fahrplan  abermals  ver- 
bessert, jebtt  fuhr  der  Knn'erzujt  als  Nachtschnellzug 
Berlin  ab  'i^  nachm.  (vom  15.  November  1855  ab 
licrlin  ab  (i  t*'  nachm.)  und  der  erste  S.  als  Tages- 
schncllzug,  ersterer  mit  einer  Fahrtdauer  von  l'j'i'j 
und  14  V4  Stunden,  letztcar  von  15  V4  und  IS»/^  Stun- 
den, während  die  dritte,  durch  einen  I^ersonenzug 
hergestellte  Verbindung  21'/4  und  23  Stunden  Fahr» 
zeit  in  Ansfiruch  nahm.  Als  vierter  Zug  verltebrte 
ein  wPädureizug",  der  aber  in  der  Fahrtrichtung  nadi 
Berlin  in  Hannover  flijer  Nacht  liegen  blieb.  Am 
1.  Juni  1853  wurde  die  eiste  Schnellzugverbindung 
zwischen  Berlin  und  l  iarikfurt  a.  S\  über  die  Main- 
Weser- 1  Sali  11  eingerichtet  und  am  1.  Oktober  1853 
zwischen  Oderberg  und  Breslau  zum  ersten  Mal  ein  S. 
abgelassen  im  Anschluß  an  die  Zugverbindungen 
der  Kaiser- Ferdinands- Nordbahn  mit  einer  ReiSB» 
dauer  von  20  und  21  Stunden  zwischen  Berlin  und 
Wien,  während  der  erste  eigentliche  S.  in  Öster- 
reich erst  am  1.  August  1857  zwischen  Wien  und 
I„aibach  eingerichtet  wurde.  Dieser  S.  verkehrte 
bei  erhöhten  Falirpreisen  '2rnal  wöchentlich  mit  I. 
und  II.  Klasse  und  einer  Keisegociiwindigkeit  von 
37  kmjStdi.  mit  21  I  laltestationcn.  Am  12.  November 
1861  wurde  er  bis  Venedig  und  bis  Triest  durch- 
geführt mit  einer  Fahrzeit  von  20  Std.  29  Min.  nach 
Venedig  und  24  Std.  3  Min.  in  der  Oegwirichtunsf. 
Erst  am  14.  April  1S67  halte  der  Verkehr  so  /ii- 
geaunnnen,  ilali  der  Zug  täglich  verkehren  konnte 
(vgl.  Geschichte  der  Li-enh. ihnen  der  österreichisch- 
ungarischen  Monarchie,  herausgegeben  vom  öster- 
reichischen Eisenbahnbeamten-Verein,  Bd.  III). 

Im  Jahre  1855  wurden  bereits  auf  19  von  28  preußi- 
schen Eisenbahnen  S.  befördert.  Diese  bildeten  den 
neunten  Teil  aller  fahrplanmäßigen  Züge,  waren 

'  Personeu/'üge,  Vi  Güterzüge  und  %  gemisclite  Züge. 
Am  schnellsten  fuhren  die  S.  der  nie^iei-schlesisch- 
märkischen  und  der  Cöln-Mindener  Eisenbahn  mit 

1  53-3  *fft;Std.  ausscblieBlicb  AufentbaHe. 

Zwischen  Wien  und  Petersburg  Ober  Warschau, 
zwiiclieu  Wien  und  Dresden,  London.  Paris  über 
Brünn-Bodenhach-ALigdeburg  wurde  am  15.  An^  i  t 

1861  eine  direkte  Ft.'rs*)nenbcfördening  mit  S.  ein- 
gerichtet, bei  der  die  Fahrzeit  Wien-Paris  45  Std. 
20  Min.  betrug.  Zwischen  Beriin  und  Warschau 
kam  die  erste  Schnellzugverbindung  am  4.  Dezember 

1862  durch  AnschlußzQge  Bromberg- Warschau  an 
die  seit  1853  veritehrenden  Ostliahnschnellzügc  zu 
Stande.  Von  Berlin  ab  lO«  Warschau  an  622;  von 
Warschau  ab  lO'S,  Berlin  an  51^.  Am  1.  [ainiar 

1863  mußten  die  danial>  täglich  verkehrenden  S. 
Wien-Pest  und  Wien-Budenb.uh  mr  die  Winterzeit 
wegen  geringen  Verkehrs  aiil  2  Lahrten  in  der  Woche 
be^hränld  werden.  Auf  der  Saarbrücker,  der  Rhein» 
Nahe-  und  der  Taunnsbahn  wurde  der  erste  S.  am 
26.  Mai  1860  eingelegt.  Wegen  geringer  Benutzung 
im  rernverkehr  muli;e  der  Zug  am  1.  November 
1862  wieder  aulgehoben  '«•erden.  .\m  1.  Juni  1866 
wurde  er  «iedcr  eingelegt,  nunmehr  mit  besserem 
Erfolg,  weil  er  jel/t  die  schnellste  Verbindung  zwi- 
schen frankfurt  und  Paris  vermittelte.  Die  Reisedauer 
hatte  Us  dahin  über  CAln  35  Stenden  betragen.  Auf 
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der  bergiscli-iniirkisclicn  l-iscnhaliit  wurde  der  erste  S. 
zwischen  Düsseldorf  uiul  Scest  über  t^lberiVld  niii  ' 
25.  Juni  1860  eingerichtet.  Am  12.  Januar  1062  wurde 
die  Deutz-Oießener  Bahn  eröffnet  und  gleichzeitig 
dn  S.  eingel^,  der  in  Gießen  an  die  S.  der  Main- 
Weser-Bahn  und  In  Cöln  an  die  holUndischeit  S. 
.m'^chloß,  so  daß  hierdurch  eine  Schnellzugverbin- 
duiig  Frankfurt  a.  M.-Rottcrdam  entstand.  Von  Frank- 
furt ab  (j-t5,  Cöln  an  lOO;  von  Cöln  ab  4  ».  f  raiik- 
lurt  an  1022.  Inzwischen  waren  auf  /ahlrLichcn  an- 
deren Hauptstrecken  ebenfalls  S.  ciiiK'cle^'t.  In  dn 
Herstellung  der  Betriebsmittel  liattc  man  sich  in 
Deutsdiland  von  England  län^t  unabhängig  ^c- 
madiL  90  d«B  nunmehr  mit  Vollendung  des  großen 
deuisdien  und  des  Etsetibahnnetzes  der  benaenbarten 
Länder  die  Onindlase  für  die  Entwicklung  des  eiirn- 
päischea  .Schneü/ii^xerkclirs  gcj;cben  war,  den  wir 
heute  auf  iiuseti  I  l>  imen  vorfinden.  Sntasing: 

Schnittarife  s.  Gütertarife. 

Schönerer»MatÜiiasRittervon,gebQren  1807  : 
zu  Wien,  j^restorben  1881  daselbst,  trat  1824 nach 
Beendigung  der  technischen  Studien  beim  Bau 

der  Eisenbahn  IJnz-Budweis  (die  erste  F:i«;en- 
bahn  auf  dem  europäischen  Fesilaiid)  in  den 
praktischen  Dienst.  1829  bis  1832  war  S.  beim 
Bau  der  Pferdeeisenbahn  Linz-Gtritinden  be- 
schäftigt und  unternahm  gegen  t:nde  der 
Dreißiger  jähre  wiederholt  große  Reisen  nach 
En'^Iand  und  Amerika,  um  sich  im  Eisen- 
bahnvcescn  auszubilden.  Nach  seiner  Rück- 
kehr (183';)  gründete  er  die  Lokomotlv«  und 
Waggonfabrik  am  Wiener  Bahnhof  der  Ologg- 
nitzer  Bahn,  die  ah  Musteranstalt  für  alle 
nachfolgenden  Anstalten  dieser  .'\rt  diente. 
S.  hatte  auch  die  erste  Lokomoti\  e  bei  der  Firma 
Nortis  in  Philadelphia  bcstt  lK,  die  als  Model! 
für  die  ersten  in  Osterreich  gebauten  Loko- 
motiven benutzt  wurde.  Seit  183Q  war  S.  beini  1 
Bau  der  Loliomotiveisenbahn  Wien-Gloggnifz 
beschäftigt,  wurde  im  Frühjahr  1842  zum  Be-  j 
triebsdirektor  dieser  Eisenbahn  ernannt,  nach-  ' 
dem  er  1846  auch  die  B,i1:  kforssteile  über-  ■. 
nahm,  und  verblieb  bei  dieser  ( jescllschaft  bis  j 
1853.  1848-  1849  leitete  S.  die  jiioßeii  Militär-  ! 
transporte  auf  die  Kriegsschauplätze  nach  Un- 
j^arn  und  Italien  mit  in-oßer  Umsicht,  1850 
übernahm  er  den  Bau  mehrerer  l  eilstrecken  der 
Semmeringbadin,  nachdem  er  vorher  schon  ver- 
schiedene andere  Eisenbahnlinien  <^ebaiit  hatte. 
In  seinem  Testament  widmete  er  hohe  Beträge 
für  eine  Stiftung  zu  Gunsten  verarmter  und 
hilfsbedürftiger  Eisenbahnbcamteii  ^cjwie  für 
die  Errichtung  eines  Spitals  für  hiscnbahn- 
bedicnstctc  in  Reichenau  am  Fuß  des  Sem- 
merings. 

Scholkmann  EdtiarLi.  f Icheinier  Oherbau- 
rat  im  kgl.  preußischen  .Wmisterium  der  öffent- 
lichen Arbeiten,  hervorragender  Fachmann  auf 
dem  Gebiet  des  F.isenbahnsichcrungswcsens, 
geboren  am  15.  Juli  1S50  in  Dü^Heidorf,  ge- 
storben in  Rheine  in  Westlaien  am  14.  Mai  19Q0. 


S.  hatte  bei  seiner  Verwendung  im  Mini- 
sterium der  öffentlichen  Arbeiten  (seit  1903 

als  vortragender  Rat)  einen  bedeutenden  Ein- 
fluß nicht  nur  auf  die  Feststellung  der  Ent- 
würfe für  die  Ausführung  von  Sicherungs- 
anlagen und  die  Wahl  der  für  die  preußischen 
Staatsbahnen  zugelassenen  Bauarten  von  Stell- 
werken, sondern  auch  auf  die  Heranziehung 
imd  Ausbildung  der  geeigneten  Kräfte  fQr  die 
Bedienung  und  Unterhaltung  der  Anlagen. 
In  unermüdlicher  Arbeit  hat  er  das  Sicherungs- 
wesen  der  preußischen  StaatstKdraen  immer 
weiter  ausgebaut  und  zu  einem  hohen  Grad 
der  Vollkommenheit  gebracht.  Seine  grfind liehe 
Kenntnis  dieses  Sondergebiets  und  die  reichen 
Erfahrungen,  die  ihm  seine  Tätigkeit  zu  sam- 
meln Gelegenheit  gab,  hat  er  weiteren  Kreisen 
zugängig  gemacht  durch  seine  eingehende  Dar- 
stellung der  .Signal-  und  Sicfaerungsan- 
lagen"  im  IV.  Abschnitt  der  Eis.  T.  d.  O. 
(herausgegeben  von  Blum,  v.  Borries  u.  Bark- 
hausen, Wiesbaden,  Krddels  Verlag,  1904). 

Schornstein  s.  Kauchtang. 
SdifuUimu^fimUasftmin;  imi»  deöaUast; 

treno  d:  fm-porfo  di  balla^fn)  s.  Arbeits/ n  l;. 

Schottische  Eisenbahnen  s.  Großbritan- 
niens und  Irlands  Eisenbahnen. 

Schranken  s.  Abschlußvorrichtungen. 

Schranken  dien  st  s.  Schrankenwärter. 

Schrankenwärter  (gate-keeper;  gtude-bar- 
riere;  guardebarrkm)  ist  der  mit  der  Bedienung 

der  We'^schranken  und  allen  damit  zusammen- 
hängenden Arbeiten  betraute  Bahnbedienstete. 
Seine  erste  Pflicht  ist  die  Sort;e  dafür,  daß  die 
Bahn  mit  Sicherheit  befahren  werden  kann. 
Det  nächste  Vorgesetzte  des  S.  ist  der  Bahn- 
meister. 

in  erster  Linie  obliegt  dem  S.  die  Be- 
dienung der  Wegschranken,  die  im  ein- 
zelnen folgende  Arbeiten  umfaßt:  Rechtzeitiges 
Schließen  der  Wegsdiranken  vor  Ankunft  des 

Zu.ues,  Rewachiing,  Beleuchtung,  Reinigung 
und  Besprengung  der  Wegübergänge;  für  das 
Schließen  der  Wegschranken  ist  in  erster  Reihe 
der  Fahrplan  maßgebend.  Ertönt  das  Läutesignal 
nicht  zu  der  dem  Fahrplan  entsprechenden  Zeit 
oder  ist  ein  Läutewerk  nicht  vorhanden,  so  hat 
sich  der  S.,  sobald  die  fahrplanmäßige  Zeit  der 
Durchfahrt  eines  Zuges  herannaht,  außerhalb 
des  Wachtraumes  bereit  zu  halten  und  die 
Schranke  rechtzeitig  zu  schließen.  Vorher  hat 
er  be?nnders  darauf  zu  achten,  daß  Menschen. 
Vieh,  Fahrzeuge  oder  sonstige  Gegenstände 
durch  die  Schlagbäume  nicht  eingesperrt  werden. 
Die  Schranken  dürfen  nach  Vorttbeffahren  eines 
Zuges,  erst  geöffnet  werden,  wenn  sich  iler 
Wärter  zuvor  uberzeugt  hat,  daß  auf  dem  andern 
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Cleis  kein  Zug  herannaht  Er  darf  sich  von  dem 
Posten  nur  so  weit  entfernen,  daß  er  die  Signale 

rirlitiir  hört  iinJ  auch  bei  AMa^siing  der  Züfjt? 
vor  der  faijrplaninäßigen  Zeit  die  Stlnanken 
rechtzeitig  schließen  kann.  Beim  Ertönen  des 
Qpfahr'^ignnls  (in  Deutschland  Signal  4  des 
Signalbuches)  sind  alle  Züge  an-  und  zurück- 
zuhalten und  die  Wegschranken  zu  schltefien. 

\'on  dem  Fahrdierit-t  obliegt  dem  S.  die 
Erteilung  gewisser  Signale,  insbesondere  die 
Abgabe  der  Läutesignal c;  der  S.  hat  den 
Zügen  die  vorgeschriebenen  Signale  so  deutlich 
zu  geben,  daß  sie  vom  Lokomotivführer  und 
von  den  Zugbeamten  erkannt  werden  können, 
wahrend  der  Vorbeifahrt  des  Zuges  hat  er 
sich  an  der  Schranke  aufzustellen,  und  wenn 
er  nur  Zugschranken  zu  bedienen  hat«  vor  dem 
Waditgebiude;  er  hat  dienstliche  Haltung  an- 
zunehmen und  bei  Dunkelheit  eine  Laterne  mit 
brennendem  Licht  so  in  der  Hand  zu  halten, 
daß  das  Licht  vom  Zug  aus  gesehen  werden 
kann.  Auf  den  vorbeifahrenden  Zug  hat  er  die 
volle  Aufmerksamkeit  /u  richten  und  die  Sig- 
nale am  Zug  zu  beobachten,  auch  hat  er  darauf 
zu  achten,  ob  der  Zug  etwa  auf  der  freien 
Strecke  ^um  Halten  kommen  sollte.  Remerkt 
der  S.  eine  üefahr  für  einen  Zug,  so  hat  er  ihn 
(in  Deutsehland  durch  Signal  6  des  Signal- 
buches) /um  Halten  zu  bringen.  Remerkt  der 
Wärter,  daß  eine  Zugtrennung  stattgefunden 
hat  oder  vermutet  er  eine  solche,  weil  das  Schluß- 
signal am  Zug  fehlt,  so  darf  er  dem  an  der 
Lokomotive  verbliebenen  Teil  kein  Signal  geben. 
Dagegen  muß  er  die  hmteren  Teile  des  Zuges 
zum  Stillstand  zu  bringen  suchoi.  indem  er 
Bettunirsmateria!  oder  Erde  auf  die  Schienen 
streut  und  das  auf  den  nachlautenden  Wagen 
befindliche  Personal  durch  Handsignal  und 
Hornsignal  auf  die  Zugtrennung  aufmerksam 
macht.  Den  zurückgebliebenen,  zum  Stillstand 
gekommenen  Zugteil  hat  er  nach  beiden  Seiten 
hin  (in  Deutschland  durch  Signal  6  des  Signal- 
buches) "/u  decken. 

Neben  dem  eigentlichen  Schrankendienst  und 
der  Stgnalgebung  obüegen  dem  S.  femer  mehr 
oder  weniger  noch  alle  diejenigen  Verrichtungen, 
die  in  der  Regel  der  Bahnwärter  (s.  d.)  auszu- 
führen hat,  wie  die  Mitwirkung  bei  der  Bahn- 
unterhaltung, insbesondere  Beaufsichtigung  der 
Telegraphenleitungen,  die  Bahnbewachung,  die 
Bedienung  der  Streckenfernsprecher  und  die 
Ausübung  der  Bahnpolizei.  Auf  Strecken,  wo 
die  Bedienung  der  Wegübergänge  den  Warter 
nicht  voll  in  Anspruch  nimmt,  ist  der  S.  daher 
gleichzeitig  Bahnwirter.  Pttr  den  Schranken- 
dienst werden  ebenso  wie  für  den  Bahnwärter- 
dienst auch  weibliche  Bedienstete  verwende 
(vgl.  Bahnaufeicfat).  oim. 


Schrebergärten  (Arbeiter-,  Familien-, 
Heim-,  Klein-,  Lauben-,  Fabfiks-,  Eisenbahn- 
gärten), zu  größeren  Oruppen  vereinigte  kleine 
Pachtgärten.  Die  Errichtung  von  S.  soll  dem 
schädlichen  Einfluß  des  OroB-  und  Industrie- 
stadticbens  auf  die  ärmere  Bevölkerung  in  wirt- 
schaftlicher, gesundheitlicher  und  sittlicher  Be- 
zidiung  entgegenwiiken. 

In  Deutschland  entstanden  die  ersten  der- 
artigen Garten  durch  nenieinden,  indem  Be- 
dürftigen anstatt  Barunterstiit/ungen  Gartenland 
zur  Bewirtschaftung  unentgeltlidi  oder  gegen 
geringen  Pacht  übergeben  wurde  (Leipzig  1832 
die  Armengärten).  Der  im  Jahre  I88I  in  Leip^ij^ 
verstorbene  Arzt  Dr.  Schreber  macfite  es»  sich 
zur  Lebensaufgabe,  für  die  naturgemäße  Er- 
ziehung der  Kinder  zu  wirken.  In  Verfolgung 
dieser  Bestrebungen  regte  Dr.  Hausdiild  in 
Ldpzig  1884  die  Gründung  des  Ersten  Eltern- 
und  Erztehungsvcreines  an,  der  „Schreber"- 
Verein  genannt  wurde.  Die  in  weiterer  Folge 
allerorts  entstandenen  glddiartigen  Vereine 
bezwecken  die  Anlage  von  Spielplätzen  für 
Kinder,  umgeben  von  Kleingärten.  Die  Zahl 
der  von  den  Schrebervereiucn  errichteten  S. 
ist  infolge  ihrer  großen  Bedeutung  für  das 
Volkswohl  im  Laufe  der  Jahre  mächtig  gestiegen. 
So  hatte  Leipzig  im  Jahre  1913  bereits  1 5.000  S., 
die  etwa  100.000  Menschen  Erholung  boten. 
Die  Schrebervereine  haben  sieh  zu  Verbänden, 
diese  wieder  im  »Zentral verband  deutscher 
Arbeiter-  und  Sdirebergirten«  in  Berlin  zu- 
sammengeschlossen, dem  auch  der  allgemeine 
Verband  der  Eisenbahnvereine  mit  über  760 
Vereinen  und  440.000  Mitgliedern  angehört. 

Die  deutschen  Bahnverwaltungen  legten 

Gärten  auf  Bahngrund  für  ihre  Bediensteten  nur 

in  einzelnen  Fällen  selbst  an;  im  allgemeinen 
wird  Ball  ligrund,  Staats-  oder  gepachteter  Grund 
zur  Anlage  von  S.  an  die  Eisenbahnvereine  der 
Staatsbahnen  pachtweise  überlassen. 

In  Ö  st  erreich- Ungarn  hat  zunächst  die 
Aussig- I  cplitzer  Eisenbahn  seit  1913  für  ihre 
Bediensteten  in  Aussig  und  Komotau  über 
170  Gärten  mit  Spielplätzen,  Baumschulen 
und  Warmbeeten  hergestellt  Seither  hat  auch 
die  Österreichische  Staatseisenbahnverwaltung 
der  Errichtung  von  S.  ihre  besondere  Auf- 
merksamkeit und  Fürsorge  zugewendet.  Größere 
Anlagen  mit  meist  70-  200  Kleingärten  befinde» 
sich  in  mehr  als  20  Stationen  der  Staatsbahnen. 
Besontlere  Beachtung  verdient  tlie  Einrichtung 
eines  Muster-  oder  Muttergartens  in  der  Station 
Lntmeritz.  Dort  wurden  auf  einer  ungeßihr 
3000 m-  großen  OartenfLichedieverschiedensten 
Gemüsearten  gepflanzt  und  im  Frühjahr  1915 
Ober  25.000  in  Warmbeeten  gezogene  Pflanzen 
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an  die  Kleingärtner  des  Nordwestbahnbereiches  i 

abgegeben,  deren  Bedarf  an  Sämereien  gleich- 
falls durch  den  Lcitmeritzer  Garlen  zur  Gänze  ! 
gedeckt  uird.   Die  Verallgemeinerung  dieser  1 
äußerst  beachtenswerten  Einrichtung  ist  Seitens  | 
der  Staatseisenbahnverwaltung  im  Ziifj. 

Für  die  Anlage  der  S.  auf  Bahngruiid  ist  vor 
allem  Eignung  des  Bodens  der  verfügbaren  Flächen 
und  nicht  zu  große  Fntfemune  vom  Wohnort  der 
Bediet^eten  erforderlich.   Durch  Aufbringung  von 
Muttererde,  Düng«:,  Straßenschmutz  u.  dgl.  kann 
auch  schlechter  Boden  anbaufähig  gemacht  werden; 
so  konnten  r.  R.  viele  deutsche  S,  auf  Ablas^crungs- 
plät^L-n  tür  Scluitt   und  Abfiillc  errichtet  «erden, 
wenn  nur  eine  \V;i<>er\ersnri^'ung  niöjjlich  war.  Die 
Qröbe  der  emzcincn  Gärten  ist  mindestens  mit 
100      und  mit  Rücksicht  auf  die  beschränkte,  den 
Bediensteten  zur  Verfügung  stellende  Zeit  mit  höch- 
stens 300  m*  zu  bemessen,  wssserversoisung,  Wege, 
Einfriedungen  und  Spielplatz  sind  nach  einheit- 
lichem Plan  anzulegen.   Der  Pachtzins  soll  niedrig 
und  nötitTenf.ills  in  Teilbeträgen  zahlbar  sein.  Die 
Aufrechthaltuiiß  der  Ordnung  Überlasse  man  mög- 
liclist  den  ("larteninii.nbem  selbst,  die  einen  (larfen-  I 
aussthuß  selbst  wählen ;  vKinschenswcrt  ist  die  fach-  , 
liehe  Aufsicht  durch  einen  üartenbaukundigen.  Vor-  ' 
trige   Fachkundiger  über  Gartenbau,  Verwertung  . 
der  Erzeugnisse,  allgemeine  Lebenshaltung,  Kinder-  | 
crziehunt;  u.  dgl.  \xecken  und  erhalten  die  Teil- 
nahme an  der  stanzen  Hinrichtunj;.    Dem  gkichcn  , 
Z\ieck  ilienen  auch  alle  Maßnahmen,  die  den  Ehr-  j 
gei/.  der  üarteninhaber  und  ihren  Wetteifer  zu  [ 
neben  geeignet  sind :  so  insbesondere  die  Aussetzung  \ 
von  Preisen  für  die  am  besten  und  erfolgreichsten 
gepflegten  Gärten;  die  Preise  bestehen  am  besten 
in  Bikbem,  Zwergobstbiumdien  von  edler  Art, 
Blumenzwiebeln  ffir  die  ^SrnmernHegc  im  Winter, 
Slme'eien  von  Zierblunien  ii.  dj,M     Die  Verteilung 
der  Preise  geschiclu  am  ticsten  durch  den  (i  irien- 
ausschuli.    Wenn  mo;^h"ch  sorge  man   iiir  einen 
Raum,  in  dem  dieser  seine  Beratungen  abhält;  dort  ' 
können  auch  Fachblätter  zur  Benutzung  durch  die  ; 
Teilnehmer  aufliegen.  Alles,  was  vom  persönlichen 
Gesdimadc  abhängt  wie  die  AusschmOckung  der 
Gärten  durch  kleine  Garten hä tischen  u.  s.  w.,  über- 
lasse tnan  nach  Möglichkeit  den  Qarteninhabern ;  , 
doch  verhindere  man  cffi-iibare  ( iescUmacklf  isigkeiten 
und  erl.isse   auch   Vnischntten   in   jenen  Cirenze;i, 
die  durcli    tiiUiv;e  Ivucksichtnaiinie  auf  die  Garten- 
nachbam  (Scliatten  u.  s.  w.)  ^;eben  sind.  Auch  in  \ 
der  Neigu  ng  für  Zwergobst-,  BiUmen-  oder  Getnüse-  \ 
zucht  u.  dgl.  beschränke  man  die  Qarteninhaber  | 
möglichst  wcni^;  ntan  verbiete  nur  den  Kartoffelbaii,  j 
weil  durch  diesen  der  Wert  der  Gärten  als  Bildungs- 
mittel  fiir  tien  OrUnuui;ä-  und  Schönheits.sjnn  und  | 
als  He^ch.iiti^ungsmittel  und  Erholunj^sort  t\\  sehr  . 
heeiiur.icliiii^t  wird.  Die  Anlage  von  Baumschulen, 
W  armbeeten  und  sonstigen  Einrichtungen  zur  Ver- 
sorgung der  Anlage  mit  Bäumen,  Beerensträuchern 
und  Pflanzen  ist  zweckmäßig.  Kleintier-  und  Bienen- 
zucht ist  in  der  Anlage  selbst  nicht  zu  gestatten, 
kann  jedoch  den  Oirten  angegliedert  werden  (s.  auch 
Bepfianzung). 

Schriftenwechsel,  die  Abwickkinrj  de«;  ' 
schriftlichen  Verkehrs  der  Eiscnbahiiverwaltua- 
gen  untereinander  und  in  ihrem  inneren 
Oe^chäflsbetrieh  sowie  mit  den  außerhalb 
stehenden  Behörden,  Verfrachtern,  Reisenden, 
Anliegern  u.  s.  \r. 


Trotz  der  nach  der  Natur  des  Eisenbahn« 
dienstes  außergewöhnlich  umfangreichen  Be- 

nut7un?^  von  Fernschreib-  und  Fernsprech- 
einrichtungen ist  der  schriftliche  Verkehr  der 
Eisenbahnverwaltungen  groß.  Ein  nicht  geringer 
Teil,  namentlich  bei  den  unteren  Stellen,  ist 
schematisch  und  vollzieht  sich  unter  Benutzung 
von  Listen,  Nachveisung:en  und  Vordrudcen 
(Mustern,  Formularen)  aller  Art.  Die  Vordrucke 
sind  vielfach  so  eingerichtet«  daß  sich  auf 
efneni  und  demselben  Stfick  der  S.  vom  Beginn 
bis  zur  Erledigung  eines  Geschäftsvorgangs 
vollzieht.  Zu  dem  gleirlT^n  /weck  sind  im 
Bereich  mancher  Eiscnbaiuivci  waltungen  auch 
Schriftenbücher  in  Benutzung.  Solche 
Bücher  mit  leeren  RKIttern  enthalten  eine  Spalte 
für  Anfragen  und  i3erichte  der  Dienststellen 
und  eine  weitere  für  Auskttnfte  und  Ent- 
scheidungen der  vorgesetzten  Stelle.  Die  Bücher 
sind  in  stetem  Hin-  und  Herlauf  zwischen  den 
beiden  Stellen,  wobei  die  StSrke  des  Verkehrs 
oder  große  örtliche  Entfernungen  durch  eine 
Mehrzahl  von  Bnchorn  überwunden  werden. 
Auch  Eiscnbaiindienstkarten  nach  dem 
Vorbild  der  Postkarten  sind  im  inneren  Dienst- 
verkehr mancher  Fisenbahtiverwaltungen  im  Ge- 
brauch. Neben  der  Anwendung  solcher  Hilfs- 
mittd  ist  der  sog.  urschriftliche  Verkehr  im 
Betrieb  der  Eisenbahnen  sehr  gebräuchlich; 
vor  allem  natürlich  im  inneren  eisent>ahnamt- 
lichen  Verkehr.  Ffir  Beridite  und  Entschei- 
dungen, Anfragen  und  Antworten  dient  oft  das- 
selbe Schriftstück;  es  wandert  kurzerhand 
zwischen  den  beteiligten  Stellen  hin  und  her. 
Umfangreichererund  wichtigerer  S.  vollzieht  sich 
hingegen  in  der  Weise,  daß  auf  die  schriftlichen 
Eingänge  selbst  oder  auf  umgelegten  Bogen 
der  Entwurf  der  Entschließung  ni«Iergeschrieben 
imd  von  diesem  Entwurf  alsdann  eine  Rein- 
schrift angefertigt  wird,  die  mit  Überschrift 
versehen  an  den  Empfänger  gelangt.  Die  Rein- 
schriften werden  bei  größeren  Verwaltungsstellen 
in  besonderen  Rureauabteüungen  (Kaii/leien) 
angefertigt;  doch  ist  es  auch  Brauch,  dali  die 
zu  erledigenden  Entwürfe  mit  Kopiertinte  ge» 
schrieben  werden  und  die  Kopierabzüge 
als  Reinschriften  dienen.  Auch  das  Durch- 
pauseverfahren ist  vielfadi  in  Anwendung. 
In  neuester  Zeit  wird  immer  mehr  die  Schreib- 
maschine benutzt;  viele  Eisenbahnverwaltungen 
fordern  von  ihren  Dienstbewerbem  die^Fertig- 
keit  in  der  Bedienung  derselben. 

r")ie  Re<^eln  des  S.  einer  EisenbahnvenraUunc 
pflegen  in  Anweisungen  (Bureauordnungen 
u.  s.  w.)  festgelegt  zu  werden,  die  zugleich  mit 
Mustern  und  Vordrucken  aller  Art  versehen  sind 
(s.  auch  Akten,  Bureau,  Kanzlei,  Registratttr). 
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Schüttwagen  s.  Qctreidebdörderung  und 
Ofitorwagen. 

Schuppen,  Gebäude  in  meist  einfacher 
Bauart  und  in  der  Rcjje!  cinfjeschossig,  zur 
Unterbringung  von  Fahrzeugen,  Geräten, 
Gütern,  Ataterialien  u.  s.  w.,  werden  im  Eisen- 
bahnwesen zu  zahlreichen  Zwecken  ange- 
wendet. 

Insbesondere  kommen  in  Krage  a)  Oüttr&chuppen 
(s.  d.)  mit  ihren  Abarten  Eilgutschuppen,  Feuerzeug- 
sdiuppen,  Umladeschuppen  (s.  bes.  Art.),  Zollschuppen 
(&  bes.  Ajrt)  und  Kaischuppen  (a.  nafenbahnbofe). 
die,  in  der  Re^l  eingescnossig  im  Gegensatz  zu 
den  mehtj^cschos^igen  Ijjfrcrhäust'rn  (s.  d.)  oder 
Speichern,  ebenso  wie  die  üüler^lnippen  nur  zur 
vnrübergehenden  Unterbringiing  Vfiii  (jüicrn  ditnen; 
bf  Lokomotivschuppen  (s.  d.)  nebst  Zubetiör  an 
Schuppen  für  Preßkohlen,  Anheizmaterial  u.  s.  w.; 
c)  Wagenschuppen  (s.  d.).  entweder  nur  zur  Unter- 
bringung od«r  audi  zur  Instandsetzung  (Reinigung) 
der  wagen  oder  ganzer  Züge,  auch  als  Bestand- 
teile von  Ideincren  Werkstätten  (s.  d )  zur  Wagen- 
ausbesserung;  d)  Materialadluppen  (s.  Material  ma- 
gazinc).  Cauer. 

Schuppengleis  nennt  man  ein  Eisenbahn- 
gleis, das  als  Ladegleis  an  oder  in  einen  Güter- 
schuppen oder  Umladeschuppen  geführt  ist. 

Sdiiitzblockstreeke,  eine  BlocVstrecke,  an 

deren  Ende  und  Anfang  d>iS  Blocksifrnal 
in  der  Haltlage  gesperrt  ist,  wenn  sich  in  der 
vorliegenden  Strecke  ein  Zug  befindet  oder 
wenn  sich  einem  in  ihr  liegenden  Gefahrpunkt 
auf  einem  andern  Qleis  ein  Zug  nähert. 

Solche  S.  sind  vielfach  üblich  bei  der  selbst- 
tätigen Streckenblodcung  (s.  Blodteinriditungen, 
Rii.  II.  S,  387).  Auch  bei  Ab7weic:unpcn  auf 
freier  Strecke  und  bei  besonders  gefährdeten 
Einmündungen  in  Bahnhöfe  sind  solche  S.  zum 
Schutz  der  Züj^e  k^'^*^'"  Flankenfahrten  beim 
Überfahren  eines  Haltsignals  mehrfacli  ver- 
wendet worden.  Hoogen. 

Schutzgleis  S.  Schutzweiche. 

Schutzgraben  s.  S!cherheits<;treifen. 

Schutzschienen  s.  Zwangschienen. 

Schutsrtrelten  s.  Sicherheitsslreifen. 

Schutzwagen,  Sicherheitswagen  (baffer 
cor  or  wagon;  wagon  [de]  säcurüe,  wagon 
tantffon:  vagone  di  siearexza),  Eisenbahnwagen, 
die  bei  Personen/filmen  zwischen  Lokomotive 
und  die  zur  Personenbeförderung  bestimmten 
Wagen  oder  zwischen  letztere  und  Güterwagen 
mit  Ladung  besonderer  Art  (Explosivstoffe, 
Langhoir  ii.  w.)  aus  Sicherheitsrücksichten 
eingesciialtel  werden. 

Die  Einstellung  von  S.  beruht  in  den  meisten 
Ländern  auf  behördlichen  Vorschriften. 

Für  die  deutschen  Eisenbahnen  ist  im 
§  57  der  BD.  vorgeschrieben,  daß  bei  jedem  zur 
Beförderung  von  Personen  bestimmten  Zug, 
dessen  Fahrgeschwindigkeit  50  A/rz/Std.  üher- 
steigt,  der  erste  Wagen  als  S.  zu  dienen  hat 


und  als  solcher  nicht  mit  Reisenden  besetzt 
werden  darf.  Ausnahmen  sind  zugdassen  fOr 

dienstliche  Sonderzüge,  ferner  für  Züge  mit  höch- 
stens (-)^km  Qeschwindit'kcit  mit  durchgehender 
Bremse  auf  2gleisigen  I3alincn,  auf  denen  alle 
Züge  mit  derselben  Geschwindigkeit  einander 
folgen,  und  für  alle  Züge  und  Strecken  bei 
Zügen  unter  50  km  Geschwindigkeit.  In  diesen 
FS1i«i  genfigt  die  Freihaltung  der  vordersten  Ab- 
teilung  des  ersten  Wagens  \  on  Reisenden.  Auf 
den  deutschen  Nebenbahnen  wird  auch  dies 
nur  bei  Zügen  mit  mehr  als  40  km  Ocschwin- 
digkeit  verlangt.  Ein  $.  ist  hier  überhaupt 
nicht  vorgeschrieben. 

Nach  Art.  47  (2)  der  österreichischen 
Vorschriften  für  den  Verkehrsdienst  muß  bei 
Zügen,  die  zur  Beförderung  von  Reisenden 
bestimmt  sind  und  mit  einer  Höchstgescbwin- 
di^it  von  mehr  als  50  Am/Std.  verMn«n, 
zwischen  der  Lokomotive  und  dem  ersten  Per- 
sonenwagen wenij^ns  ein  Wagen  ohne  Hei- 
sende  sidi  befinden. 

In  der  Schweiz  müssen  nach  Art.  19  des 
Falirdienstrcglementsvom  I.November  1895 die 
r^ersonenwagen  wenigstens  durch  einen  Wagen 
oline  Reisende  von  der  Lokomotive  gebrennt 
sein. 

Beachtenswert  sind  die  für  Dänemark 
geltenden  Vorschriften.   Dort  hirt  §  32  des 

HahnpoIi7ciregU  ments  am  23.  Juli  190Q  fol- 
gende Fassung  erhalten:  In  jedem  zur  Per- 
sonenbeförderung bestimmten  Zug  mit  einer 
Geschwindigkeit  von  mehr  als  70  km  ist  der 
vorderste  Wagen,  sofern  er  ein  2achsiger 
ist,  von  Reisenden  freizuhalten.  Ist  der 
Wagen  ein  Drehgestellwagen,  so  sind  nur 
die  beiden  vordersten  Abteile  unbesetzt  zu 
halten.  Die  Plattform  ist  hierbei  als  Abteil 
anzusehen.   Bei  allen  Zügen  von  mehr  als 

km  und  weniger  als  70  km  Oeschwindig- 
keit  ist  nur  das  erste  Abteil  von  Reisenden 
freizuhalten. 

In  Frankreich  war  im  Art.  20  der  Ordon- 
nance vom  15.  Movember  1S46  vorgeschrieben, 
daB  zwischen  dem  Tender  und  dem  ersten 
Personenwagen  so  viel  von  Reisenden  unbesetzte 
Wagen  sich  befinden  sollten,  als  Lokomotiven 
dem  Zug  beigegeben  sind.  Die  neueren  Vor- 
schriften verlangen  die  Führung  eines  S  hinter 
der  Lokomotive.  Pin  zweiler  S.  läuft  ;im 
Schluß  der  Personenzüge,  um  Schutz  gegen 
das  Auffahren  eines  nachfolgenden  Zuges  zu 
gewähren. 

In  RulHand  \<\  durch  §  82g  der  Vor- 
stliriften  für  den  lecluiischen  Betrieb  der  dem 
öffentlichen  Verkehr  dienenden  Eisenbahnen 
vom  15.  Mai  1898  bestimmt,  daß  in  Zügen, 
die  Personen  befördern,  wenn  die  Geschwin- 
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digkeit  mehr  als  35  Werst /Std.  beträgt,  hinter 
dem  Tender  mindestens  ein  Gepäck-  oder  ein 
anderer  Wajren  eingestellt  werden  muß,  der 
nicht  mit  Reisenden  besetzt  isL  Eine  Aus- 
nahme ist  nur  zulissfg  bei  Zögen  des  Nah- 
verkehrs und  bei  Dicnsf/Opcn,  bei  denen  ein 
Gepäckvagen  sich  nicht  befindet  und  wenn 
diese  Zflge  mit  durdigehender  Bremse  ver- 
sehen sind. 

Ähnliche  Vorschriften  gelten  auch  in  Hol- 
land, Italien  und  anderen  Ländern. 

Für  Spanien  setzt  eine  kgl.  Verordnung 
vom  11.  September  1868  fest,  daß  in  allen 
Zügen  sich  mindestens  2  gedeckte  Lastwagen 
l>efinden  mQssen,  von  denen  der  eine  un- 
mittelbar hinter  der  Loknirotive,  der  andere 
am  Ende  des  Zuges  zu  stehen  kommt  und 
zum  Bremsen  di«it 

In  England  sind  S.  durch  die  Aufsichts- 
behörden nicht  vort^esch rieben.  Die  Verwal- 
tungen führen  aber  S.  in  den  Zügen  oder 
sie  halten  die  beiden  vorderen  Abteile  von 
Reisenden  frei. 

Die  meisten  Bahnen  benutzen  als  S.  den 
Oepadcwi^  (s.d.),  in  dessen  Dienstabteil 
der  Zugführer  seinen  Platz  hat  Falls  dieser 
Wagen  an  den  Schluß  des  Zuges  gestellt 
▼nid,  mufi  an  der  Siritze  des  Zuges  ein 
anderer,  nicht  mit  Reisenden  besetzter  Wagen 
eingeschoben  werden.  Die  Veru'endung  von 
Postwagen  als  S.  ist,  soweit  tunlich,  zu 
vermeiden  (BO.  §  57).  Tatsächlich  sind  die 
Verwaltungen  gezwungen,  die  Postwagen  oft 
unmittelbar  hinter  der  Lokomotive  einzu- 
stellen, veil  ein  anderer  Platz  im  Zug  ent- 
weder den  Rücksichten  auf  den  Postdienst 
nicht  entsprechen  oder  eine  Vermehrung  der 
Wagenzahl  und  damit  des  Zuggewichts  und 
der  Zuglänge  zur  Folge  haben  würde.  Diese 
Übelstände  sind  aber  erheblicher  als  die  von 
der  Benutzung  der  I^ostuagcn  als  S.  zu  er- 
wartenden Nachteile.  Es  ist  mehr  oder 
weniger  Zufall,  oh  ein  den  vorderen  Teil  des 
Zuges  betreffender  Unfall  am  ersten  oder  an 
einem  der  folgenden  Wagen  die  grOBten  Be- 
schädigungen hcr\'orruft.  Die  deutsche  Post- 
vcrwaltung  sucht  deshalb  ihre  im  Postwagen 
tatigen  Beamten  dadurdi  zu  schOtzen,  daB  in 
den  für  den  grolien  Schnellzugdienst  erbauten 
Postwagen  (s.  d.)  besondere  Endabteile  frei- 
gehalten werden. 

Für  Nebenbahnen  entfällt  zumeist  die  Ver- 
bindlichkeit zur  Bei^u-lhing  von  S.  So  ist 
ebenso  wie  in  Deutschland  auch  in  Öster- 
reich die  Einsdialtung  eines  S.  auf  Lokal- 
bahnen nicht  vorgeschrieben. 

In  Frankreich  braucht  den  Trains  legers 
nach  dem  Dekret  vom  13.  Marz  1889  ein  S. 


nicht  beigegeben  zu  werden;  ahnliches  gilt 
in  Belgien,  Rußland  u.  s.  w. 

Uni  den  S.  nicht  beim  Richtungswechsel 
der  Fahrt,  wie  z.  B.  bei  der  Berührung  von 
Kopfstationen  oder  bei  Pendelzflgen  jedesmal 
umstellen  zu  mQssen,  werden  den  Zügen 
häufii^  2  als  S.  geeignete  Wagen  mitgegeben. 
In  England  hat  man  in  solchem  Fall  diese 
Wagen  wohl  mit  einem  roten  Ansbich  ver- 
sehen, lim  die  Sichtbarkeit  des  am  Schluß 
des  Zuges  laufenden  Wagens  zu  erhöhen  und 
die  Gefahr  des  Aufhihrens  eines  zweiten  Zages 
auf  den  ersten  /u  verringern.  .MIgemein  ist 
dies  Verfahren  aber  nicht  zur  Anwendung  ge. 
kommen,  weil  eine  Verminderung  der  Unfälle 
hiervon  kaum  zu  erwarten  ist.  Ebenso  stehen 
der  Fuhrung  von  S.  am  SchluR  aller  Per- 
sonenzüge so  erhebliche  ürschwcrnissc  m  der 
Abwicklung  des  Fahrdienstes  gegenüber,  daß 
die  hierdurch  herbeigeführte  Vermehrung  der 
Betriebsgefahren  die  erhofften  Vorteile  übcr- 
•  wiegen  wfirde. 

Sofern  die  Beförderung  von  außergewöhn- 
lich langen  Gütern  mit  personenführenden 
Zügen  geschieht,  wird  überall  Trennung  der 
hie^flr  benutzten  Wagen  von  den  Personen« 
wagen  durch  eine  mehr  oder  minder  genau 
bestimmte  Zahl  von  S.  verlangt  Für  diese  S., 
die  fast  immer  aus  den  im  Zug  befindlichen 
Wagen  entnommen  werden,  wird  keinerlei  Ge- 
bühr beansprucht. 

Für  Deutschland  ist  mi  §  57  der  BU.  vor- 
geschrieben, dafi  Wagenpaare,  Gber  die  die* 
selbe  Ladung  reicht,  nicht  unmittelbar  vor 
oder  hinter  besetzte  Personenwagen  gestellt 
werden  dürfen. 

Für  Österreich  bestimmt  Art.  55  der 
Vorschriften  für  den  Verkehrsdienst,  daB  mit 
Langholz  oder  ähnlichen  Gegenständen  be- 
ladene  Wagen  nur  in  Zflge  dngerdht  wer- 

I  den  dürfen,  deren  größte  Geschwindigkeit 
40  km I  Std.  beträgt  Bei  Zügen  mit  Personen- 
beförderung mfissen  die  Wagen  stets  hinter 
die  fVnonenwagcn  eingestellt  und  von  den 
letzteren  mindestens  durch  einen  Wagen  gje- 
trennt  sein,  dessen  Ladung  oder  dessen  W  ände 
höher  reichen  als  das  Langholz.  Auf  Lokal- 
bahnen dürfen  Wagen  mit  Langholz  oder  ähn- 
lichen Gegenständen  auch  vor  den  Personen- 

t  wagen  laufoi,  wenn  sie  durch  ihre  Schrauben« 

!  kupplung  verbunden  sind  und  ihnen  ein  S. 

!  fol.gt. 

I      In  der  Schweiz  sollen  die  Pei.-»onen-,  Oe- 
I  pidc-   oder  Postwagen  vor  Langholz  und 
ähnliche  Sendungen   eingestellt   werden  und 
.  von  diesen  tunlichst  durch  einen  Wagen  ge- 
trennt sdiu 
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Auf  den  französischen  Bahnen  ist  vor- 
geschrieben, daß  bei  Oflterzügen  mit  Personen- 
beförderung die  mit  Schienen,  Eisenbarren, 
Holzstämmen  und  anderen  Gegenständen, 
die  die  Länge  zweier  Wagen  überschreiten, 
beladenen  Eisenbahnfahrzeuge  stets  von  den 
Personenwagen  durch  einen  oder  mclircrc 
nicht  mit  Reisenden  besetzte  Wagen  getrennt 
sein  mflssen. 

In  Italien  wird  die  Einstellung  zweier 
Wagen,  die  unter  Umständen  besetzte  Brems- 
posten haben  müssen,  zvtischeii  den  Personen- 
wagen und  den  mit  den  genannten  Gütern 
beladenen  Eisenbalmfahrzeug^n  giefordert. 

Alle  diese  S.  dienen  zur  Sicherung  des 
Reiseverkehrs  in  den  Personenzügen.  Es 
kommen  aber  auch  S.  in  OflterzQgen  zur 
\'cr\xcndiin^,  um  die  Wagen  dieser  Züge 
gegen  Beschädigungen  zu  schützen,  die  ihnen 
durch  den  Umfang  oder  die  Beschaffenheit 
der  im  Ziit;  lufördeilcn  Güter  zugefügt 
werden  könnten.  Überragen  auf  offenen  Wagen 
verladene  Gegenstände  die  Kopfschwelle  der 


In  I- I  M  II ki  eicli  und  in  der  Schwei/  beiragt 
dif  S.  21)  Ct.,  wobei  ki/tere  mindestens  \  Vr.  er- 
hebt, in  den  Niederlanden  0-03 fl.  (boll.)  für  den 
und  km. 

In  Itiilifn  lu-läuf:  s;di  die  Oebfihr  auf  0-357  Lire 
für  den  km  und  jeden  vei-wendeten  oder  zu  be- 
rechntnd.cn  Wagen  von  S  /  rr;i;^f;Uii';:;keit :  im  Kali 
jedoch  für  die  Sendung  Wagen  mit  gröBcrcr  Trag- 
lahigkcit  erforderlich  wären,  erhöht  sich  dieser 
Mindestsatz  um  «/s  ^"i^  j<^'dc  weitere  /  Traäxfähitrkeit. 

In  Schweden  wird  für  jeden  Wagen  und  je 
angefangene  K  Uv/i  ein  Betnig  von  w  Ott  (etwa 
00  Pf.)  eingehobeo. 

In  England  stdlt  sidi  die  OebOhr  fllr  die  Bei- 
Stellung  der  S.  2  Pence  ffir  den  Wagen  und  die 
Meile. 

Über  die  vorgeschriebene  Verwendung  von 
S.  bei  Beförderung  explosiver  und  leicht- 
entzündlicher Güter  s.  Explosive  Gegen- 
stände, Bd.  IV,  S.  413-416.  Breusing. 

Schutzweiche  (sqfety  swUch;  aiguiUe  de 
säretf;  seambh  di  sicuratq)  ist  eine  Weiche, 

die  in  einer  bestimmten  Stellung  (Schutzstell un^) 
Zug-  oder  Verschiebefahrten  gegen  Flanken- 
fahrten aus  benachbarten  Gleisen  schützt 


-4t- 


A'.O. 


Abb.SIM. 


Wagen  um  das  nach  Art  IV,  §  7  des  Tedmischen 

Reglements  für  die  gegenseitige  Zulassung  der 
Fahrzeuge  zwischen  den  Verwaltungen  des  inter- 
nationalen Verbandes  (abgedruckt  im  VWÜ.) 
zugelassene  Maß  (s.  Holzbeförderung,  unter 
II, /I,  !),  sf)  sind  nach  den  X'orschriftcn  dieses 
Reglements  auf  den  betreffenden  Seiten  S.  einzu- 
stellen. Dasselbe  g^hidit  bei  den  Kran- 
vagen (s.  d.),  wenn  sie  in  den  Zügen  nach 
anderen  Stationen  befördert  werden.  Öfter 
werden  hierfflr  audi  besondere  Kran-Schutz- 
wagen ein  für  allemal  bereitgehalten. 

Für  die  BeisteUung  von  S.  im  öffentlichen  Güter- 
verkehr erheben  die  Eisenbahnen  eine  im  Tarif 
festgesetzte  Gebühr.  Diese  Schulzwagenfrebülir 
wird  in  Deutschland  mit  15  Pf.  (DcntschtT 
Eisenbahn-(  iütertarif,  Teil  I,  Abt.  h.  §  IW)  berechnet. 

.■\ul  de»  österreichischen  tisenbahnen  wird  bei 
.Aufgabe  von  Gegeiist;inden  über  6-3  m  Länge  als 
Wagenladungsgut  für  dt;n  zweiten  und  jeden  weiteren 
als  S.  t)eigestellten  Wagen  eine  Gebühr  von  16  h 
für  den  wagen  und  km  erhoben.  Sofern  Jedoch  die 
Frachtberecnnung  entsprechend  der  Tarifierung  der 
Sendung  unter  (i-im  l  änge  für  das  ganze  f..! de- 
gewicht der  2  verwendeten  Wagen  erfolgt,  ist  für  den 
L\\b  S.  ciniic-tL-iitL-n  dritten  und  vierten  wigeu  keine 
Uebühr  zu  entrichten. 


In  Abb.  304  ist  bei  der  Fahrt      in  Gleis  I 

die  Weiche  2  h  in  der  Stellung  auf  den 
krummen  Strang  S.  gegen  Bewegungen  aus 
den  Gleisen  3-5.  Für  die  Ausfahrt  B  aus 
üleis  2  ist  die  Weiche  3f  in  der  Stellung  auf 
den  {geraden  Strang  S.  gegen  Flankenfahrten 
aus  dem  Gleis  3  und  die  Weiche  3</  in  der 
Stelluttff  auf  den  krummen  Shrang  S.  gegen 
Be'Ä-e<^iin«;en  aus  den  Oleisen  4  und  5.  Im 
ersten  Fall  ist  eine  für  den  Verkehr  im  Bahn- 
hof ohnehin  erforderliche  Wdcbe  als  S.  ver- 
wendet worden,  im  zweiten  Fall  ist  die  S.  da- 
durch gewonnen,  daß  in  der  Verlängerung  des 
Gleises  3  ein  Stumpfgleis  angelegt  ist.  Nach 
den  preußischen  Vorschriften  ist  die  Wdche  ie 
bei  licrfinfahrt/^  auf  Ablenkung  7ii  stellen,  um 
/.u  verhüten,  daß  ein  über  das  Haltsignal  C 
hinausfahrender  Zug  auf  den  Preltbock  am  Ende 
des  Stiimpfeleises  f;erät,  was  in  viden  FUlen 
schwere  i  olt;en  nach  sich  zieht. 

Bei  Fahrsii^nal  niüSben  die  S.  in  abweisender 
Stellung  (Schutzstellung)  verschlossen  sdn. 
Wenn  dadurch  jedoch  2  Zttfxfalirfen  »^ej^enseitig 
ausgeschlossen  würden,  die  den  Anforderungen 
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des  Betriebs  gemäß  gleichzeitig  stattfinden 
mflssen,  so  wird  von  diesem  VerschhiB  bei 
einer  Zuj^fahrt  abgesehen  und  in  anderer 
Weise  eine  Sicherung  der  nicht  geschützten 
Fahrt  zu  errnchen  gesucht  Hoogen. 

Schwachstromanli^ii,  die  im  Fern- 
melde-, Signal-  und  Siclienin{»<rwesen  gebräuch- 
lichen elektrischen  tinrichtungen  im  Gegen- 
satz zu  den  Licht  und  Kraft  erzeugenden  Stark» 
Stromanlapen.  Im  Eisenbahnbetrieb  kommen 
S.  vor  ais  Läutewerke,  Fernsprecher,  Tele- 
graphen, Blodceinriditungen,  Sdialterwerke  der 
Kraftstelhverke,  Führcrstandsignale,  Verschiebe- 
metder,  elektrische  Uhren  u.  a.  Hw^sfn, 

Scfmrzwaldbahn,  die  Verbindungsstrecke 
von  Offenbare:  über  Villingen  nach  Singen 
der  badischen  Staatsbahnen.  Sie  ist  149  Am 


OfTenburri 

/Zaubach 


Uomberjj 


Stcinbiss 


AttSdJtaAtrg 


6t« 


Ts. 


{fiMaldrtuimel 


._   _  'v 


Uhu 


Abb.  3US. 

lang  und  mit  Ausnahme  eines  kurzen  Stftckes 

2ßIeisio.  Die  Strecken  Offenburg-Hausach 
und  Villingen-Singen  mit  zusammen  96  km 
Länge  sind  in  den  Jahren  1866  bis  1869  er- 
öffnet worden,  während  die  Strecke  Hausach- 
Villinpen,  53  km  lanc;,  im  Jahre  1873  dem 
Betrieb  übergeben  wurde. 

Von  Offenburg  (161  m)  bis  Hausach  (243  m) 
steii^t  die  Bahn  mit  höchstens  f  io  und  weiter 
bis  Hornberg  (386 /w)  mit  20%. 

Der  schwierigste  Teil  der  Bahn  von  Hom- 
berg (386  m)  über  Sommerau  (834  m),  der 
höchste  Punkt  der  S.,  die  Wasserscheide  z\ji- 
schen  den  Stromgebieten  des  Rheins  und  der 


Donau,  bis  SL  Georgen  (808  m),  mit  28  7  km 
Länge  (s.  Abb.  305),  hat  20%,  OrfiStneigung, 
300  fn  kleinsten  Krümmungshalbmesser,  eine 
Planumbreite  von  7  5 /w,  37  Tunnel  von  zu- 
sammen 8^  km  LSaagtt  einen  größten  Viadukt 
(Eisenbau)  von  24  in  Höhe  und  146*5  m 
Länpe. 

Da  der  Höhenunterschied  von  Hornberg 
bis  Sommerau  448  m  beträgt,  muBte  die  Linie 
behufs  Einhaltung  der  Größtneignng  von  20^0« 
durch  2  Entviddungsschleifen  (s.  Abb.  305) 
verlängert  werden. 

Das  von  der  Bahn  durchfalirene  Gebirge 
besteht  der  Hauptsache  nach  aus  Granit,  Gneis 
und  Porphyr. 

Zur  Vermeidung  größerer,  die  Bahnerhal- 
tunp;  verteuernder  Brückenbauwerke  wurde  die 
Bahnlinie  tunlichst  in  die  Berglehnen  gelegt, 
daher  größere  Erd-  und  Tunnelbauten  er- 
forderlich wurden.  Der  größte  Teil  der  an- 
fänglich im  Granit  ohne  Ausmauerung  be- 
lassenen Tunnel  mußte  nadttrSglidi  ausge- 
mauert werden. 

Die  Kosten  dieser  Bahnstrecke  werden  mit 
18*85  MilL  M.,  daher  t  km  mit  650.000  M. 
angegeben. 

Der  längste  Tunnel  der  Strecke  ist  der 
1696"ö  lange,  2gleisige  Tunnel  bei  Som- 
merau, der  in  der  Oeraden  und  der  Steigung 
von  \8-5%o  liegt;  er  wurde  mit  7-2 «  Pla- 
numbreite mit  Hilfe  eines  Sohlstollens  und 
4  SdiSchten,  deren  tiefster  75  m  mißt,  im 
teils  festen,  teils  verbitterten  feldspatreichen 
Granit,  der  häufig  mit  Wasser  und  Letten- 
schichten durchzogen 
war,  ausgeführt.  Stellen- 
weise war  der  Wa'sser- 
zudrang,  auch  der  Ue- 
birgsdrudc  recht  groß; 
die  Ausmauernnor  mußte 
auf  wesentlich  größere 
Lange  erfolgen,  als  ur- 
sprfittglich  voigesehen 


M  f  icorgeB. 


VUUngen 
Singen 


Die  Kosten  dieses  Tunnds  wenden  mit 

2  75  Mill.  M.,  daher  mit  1600  M/a«  an- 
gesehen. 

Auf  der  14Q  km  langen  Strecke  Offenbach- 
Singen  verkehren  7  Personen-  und  7  Schnell- 
züge.  Die  Schncllzugfahrt  dauert  3  Std.  bis 

3  Std.  20  Min.,  woraus  eine  größte  Reise- 
geschwindigkeit von  rd.  50  *«/Std.  folgt 

DoUzalrk. 

Schwebebahnen  (suspe/nh-d  railways;  che- 
nunsdefersaspendu;faroviesuspcse).  Zum  Unter- 
schied von  den  Standbahnen  liegt  bei  den  S.,  die 

ricliticjcr  als  ,,Mänpebahnen"  bezeichnet  würden, 
der  Schwerpunkt  der  Falirzeuge  unterhalb  des 
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tragenden  Gleises,  das  in  der  Regel  einschienig 
ist.  S.,  bei  denen  die  trmenden  Lienen  durdi 

Drahtseile  (Tragseile)  ersetzt  sind,  werden  zu 
den  .Seilhängebabnen*  (s.  d.)  gerechnet 
Audi  «erden  Anordnungen  als  S.  bezeichnet, 

bei  denen  der  Schwerpunkt  des  Fahrzeugs 
über  oder  neben  den  tragenden,  auf  Eisen- 
rfistungen  befestigten  Schienen  liegen,  wie  das 
z-  B.  bei  den  Bauvten  von  Beyer,  Cook,  Boyn- 
ton,  Keamy  u  s.  w.  der  Fall  ist.  Diese  An- 
ordnungen sollen  aber  hier  nicht  besprochen 
werden. 

Bei  den  S.  können  außer  den  tragenden 
Schienen  noch  Führungen  und  Unterstützungen 
vorhanden  sein,  die  die  schwingenden  Be- 
wegungen der  Fahrzeuge  verhindern  und  die 
tragende  Schiene  entlasten  sollen,  oder  aber, 
was  richtiger  erscheint,  die  Fahrzeuge  hängen 
frei  auf  der  tragenden  Schtoie,  so  daß  ilir 
Ausschwingen  möglich  ist. 

Zu  den  erstgenannten  Anordnungen  gehören 
die  Bauarten  von  Lartigue»  Behr,  Dietridi, 
Enos  und  Perlay-Haie,  Romanow  u.  a. 

Nach  der  Bauweise  Lartigue  (s.  Abb.  306  u. 
307)  sind  außer  derTngschiene  nodi  2  StOtz- 


Abb.  307. 


schienen  vorhanden,  gegen  die  sich  Rollen 
stützen,  die  den  Zweck  haben,  die  schwin- 
gende Bewegung  der  Fahrzeuge  zu  ver- 
hindern. 

Bahnen  nach  Lartigues  Bauweise  sind 
mehrfach  ausgeführt  in  London,  in  Irland,  in 
den  PyrenSen,  in  Tunis  tt.s.  w.,  zuletzt  an» 
läßlich  der  1914  in  Oenua  v  ranstalteten 
Marineausstellung  eine  2230  m  lange  Verbin- 
dungsbahn zum  Hafenbedwn  (Abb.  307). 


Bei  der  Bau  weise  B  e  h  r  (Abb.  308)  sind,  sUtt  2, 
4  Stfitzschienen  vorhanden  in  der  Absicht, 
mehr  Sidiolidt  bei  größeren  Fahrgeschwindig- 
keiten erzielen  zu  können. 

mAnfderBrQsselerAusstdlunff 
1896  war  einc\'LTSuchsbalin 
im  Betrieb  und  wurde  dar- 
nach eine  Schnellbahn  von 
—  Liverpool  nach  Manchester 

in  Aussicht  genommen. 

Da  es  große  Schwierig- 
kdten  bereitet,  3  bzw.  5  in 
verschiedenen  Ebenen  lie- 
gende Schienen  genau  nach 
dem  gleichen  KrOmmungshalbmesser  zu  biegen 
und  zu  verlegen,  daher  eine  richtige  Gleislagc 
und  der  Anschluß  so  vieler  Räder  und  Stüb:- 
rollen  (Bauweise  Behr  20  Räder  und  8  Kontakt- 
räder) praktisch  kaum  möglich  ist,  so  sind 
infolge  der  fortwährenden  Änderung  der  Gleich- 
gewichtslage erhebliche  Seitenstöße  unausbleib- 
lich. QroBe  Geschwindigkeiten  und  vollste 
Sicherheit  des  Verkehrs  sind  deshalb  bd  den 
genannten  Anlagen  nicht  zu  erreichen. 


AW^SOB. 


Da  auch  die  Bau-  und  Betriebskosten  recht 

beträclitüche  werden,  so  erschdnen  diese  An- 
ordnungen für  ausgedehnte  Verwendung  kaum 
geeignd. 

Auch  bei  den  Bauweisen  von  Dietrich 
(Abb.  309),  Enos  (Abb.  310),  Perlay -Haie 
(Abb.  311)  und  Ronunow  sind  außer  den  Tn^- 
schiencn  noch  besondere  Schienen  vorhanden, 
gegen  die  sich  Rollen  stützen,  die  eine  zwang- 
läufige Führung  bedingen  und  ein  frdes  Aus- 
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schwingen  der  Wagen  hindern.   Einzdhdten  | 

dieser  Bauweisen,  die  ülier  Versucbsanla<2;en 
kaum  hinau^ekominen  sind  und  zu  ausge- 


*.'!*Vi';^'>''j'!"4  V  • 
AU>.  310. 

dehnteier  Verwendung  nicht  gelangen  werden, 
finden  sich  im  Art  EinschienentMhnen,  Bd.  IV. 


Abb.  311. 

Zu  den  zweitgenannten  Anordnungen  gc- 
liorcn  hauptsächlich  die  Bauweisen  von  Eugen 
Langen,  Mahl  und  die  sog.  I^lektrohänge- 
bahnen  von  Bleichert  und  Pohlig. 

Eine  Anordnung  der  Bauweise  E.  Langen 
zeigen  die  Abb.  312  u.  313. 


Die  Fahrzeuge  mit  2  RSderpaaren  hängen 

und  laufen  hierbei  frei  auf  einer  Schiene; 
eine  weitere  Unterstützung  oder  Luhrung  findet 
nicht  statt;  die  Wagen  stellen  sich  daher  in 
den  Krümmungen  unter  dem  Einfluß  der 
Fliehkraft  selbsttätig  und  f^toßfrei  ein,  so  daß 
die  Fahrenden  nichts  von  der  Änderung  der 
Oleichgevichidage  merken.  Da  deren  pUitz« 
liehe  Änderunjr  tim  einen  von  der  Fahr- 
geschwindigkeit  und  dem  Krümmungshalb- 


Alib.313. 


messer  abhangigen  Winkel  eine  Pendelsdivin- 

gung  innerhalb  des  doppelten  Wertes  dieses 
Winkels  bedingt,  so  werden  zweckmäßig  ver- 
hältnismSBig  lange  iDbergangsbogen  einge- 
richtet, die   eine  allmähliche  Drehung  der 

Gleichgewichtslage  und  daher  ganz  geringe, 
nicht  mehr  merkliche  Pendelschwingungen  er- 
möglichen. 

.Mit  Rücksicht  auf  den  Bau  der  Raiin  und 
der  Wagen  kann  man  nicht  jeden  belie- 
bigen Ausschbig  zulassen.  Ein  Ausschlagwinkel 
von  30"  erscheint  aber  erreichbar.  Da  hierbei 
die  in  den  Gleisbögen  zulässige  Fahrgeschwin- 
digkeit ,  

V=  8-5 

beträgt,  so  sind  für 


Halbmesser  R  • 
Geschwindigkeiten  V 
Halbmesser  R 
Geschwindigkeiten  ^: 
möglich. 


40  90  160  250  m 

53  80  107  l33ibR/Std. 

160   490  640 

100   187  213ifctfi/Std. 
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Diese  Geschwindigkeiten  sind  bei  gleichen 
KrümmungsverliaHnissen  weder  bei  anderen 

Bauweisen  von  S.,  noch  bei  den  Standbahnen 
mit  2schienigen  öleisen  erreichbar,  bei  denen 
mit  Krümmungen  von  500  m 
und  1000  /w  Halbmesser  nur 
(ieschwindigkeiten  von  90  und 
1 25JunlSi<L  zulässig  erscheinen. 

Die  in  der  Reeel  an  2  Stellen 
aufgehängten    Wag;cn  haben 
daher  2  Laufwerke  mit  je  2 
Rädern  mitDoppelspurkränzen, 
die  von  je  einem  Elektromotor 
angetrieben  werden.  Die  Strom-  i 
Zuführung  erfolgt  durch  eine  am  : 
Tragwerk  befestigte  Schienen-  I 
leittinp;  tind  einen  eiastischen  ' 
Stromabnehmer. 

Die  Art  der  Aufhängung  der 
\X'ae:cn  schliefit  jede  Oofahr  von 
Entgleisungen  aus  (s.  Abb.  138, 
Bd.  IV,  S.  206,  Art.  Elberfeld-  | 
Barmen  -  Schwebebahn).  Die 
VC  agen  sind  in  der  Regel  mit 
3  üebrauchsbremsen  versehen. 

Mit  der  Fahrgeschwindigkeit 
ist  man  bis  jetzt  über  40XYw'Std. 
nicht  hinausgegangen,  weil  em 
Bedürfnis  hierfür  noch  nicht 
vorlai;. 

Die  S.  sind  im  allgemeinen  ( 
schmäler  und  die  der  Bauart 

Langen  auch  noch  viel  schmieg- 
samer als  Standbahnen;  sie  , 
können  daher  durch  enge  städti- 
sche Straßen  geführt  werden, 
in  denen  eine  Stand-,  Hoch- 
oder Untergrundbahn  nicht 
mehr  möglich  ist 

Auch  I  laltcsteücnsniricBahn- 
höfe  können  ohne  Beeinträchti- 
gung des  Verkehrs  in  verhilt- 
nismäßig  engen  Straßen  geführt 
werden,  wie  Abb.  314  zeigt.  , 

Die  zweckmäßige  Führung  i 
über  FluBIdufe^  Straßen  und 
Bahnen  zeigen  die  Abb.  130 
u.  131,  Bd.  IV,  S.  204,  der  S. 
Elberfeld- Barmen,  die  in 
den  Jahren   1808     1003  als 
erste   größere  Anlage    nach  der 
E.  Langen  erbaut  vurde  und  sich 
bewährt. 

Auf  Grund  der  dort  gemachten  Erfahrungen 
sind  auch  für  Hamburg  und  Berlin  einge- 
hende Entwürfe  für  städtische  Schnellbahnen 

nach  der  Bauweise  Langen  Seemacht  worden, 
deren  Verwirklichung  trotz  der  besonderen 


Vorteile,  die  die  Langensche  S.  gegenüber 
den  nun  ausgeführten  Standbahnen  (Unter- 
grund- und  Hochbahn)  bot,  nicht  ermög- 
licht werden   konnte,    u.  zw.  insbesondere 


Bauweise 
sehr  gut 


wohl  auch  deshalb,  weil  das  Vorurteil  gegen 
einen  hängenden  Bahnzug  und  die  Befürch- 
tung einer  Verkehrshemmung  in  den  städti- 
schen Straßen  noch  nicht  überminden  werden 

konnte. 

Bei  der  nur  im  Entwurf  vorliegenden  An- 
ordnung „jMähl"  soll  das  eitischienige  Gleis 
an  Kabein  zu  beiden  Seiten  eiserner  Pfeiler, 
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die  in  Abständen  von  etwa  50  m  aufzustellen 
wären,  hängen.  Bei  kleinsten  Bogenhalbmessern 
von  1000  m  und  5Q%  Qrößtneigung  sollen 
Fahrgeschwindigkeiten  von  200  -  300  km/Std. 
erreicht  werden  können. 

Der  Zug  soll  aus  einzelnen,  mit  je  2  Rä- 
dern in  l  m  Abstand  und  je  einer  von  den 
übrigen  unabhängigen  elektrischen  Trieb- 
maschine versehenen  Teilen  bestehen,  die  durch 
Gelenke  verbunden  werden  und  seitlich  aus- 
schwingen  können. 

Die  Bahn  erhält  Abschnitte  von  etwa  5  km 
Länge,  wobei  die  Anordnung  so  getroffen 
werden  soll,  daß  ein  Zug  stets  2  stromlose 
Abschnitte  hinter  sich  hat  Die  Zugfolge  kann 
bei  größter  Fahrgeschwindigkeit  von  300kmlS\d. 
etwa  2  Min.  betragen  (s.  Literatur). 

Mit  Elektrohängebahnen  bezeichnet  man 
elektrisch  betriebene  S.,  die  hauptsächlich  der 


Bei  größeren  Steigungen  werden  auch 
2  Elektromotoren  verwendet. 

Die  Stromzuführung  erfolgt  durch  eine  über 
dem  Oleis  angeordnete  Drahtleitung  mittels 
Schleifbügei  oder  Abnehmerrollen. 

Die  Förderwagen,  deren  Schwerpunkt  senk- 
recht unter  der  Schiene  liegt,  sind  für  Nutz- 
lasten, die  meist  über  1 500  kg  Gewicht  nicht 
hinausgehen,  eingerichtet. 

Man  kann  auch  mehrere  Wagen,  von  denen 
jeder  einen  oder  2  besondere  Elektromotoren 
erhält,  mit  einem  Führerwagen  verbinden. 

Mit  den  Größtneigungen  geht  man  über 
50  %e  nicht  hinaus,  obwohl  bei  Versuchen 


Abb.  314. 

Güterförderung  und  zumeist  innerhalb  größerer 
Fabriks-  und  industrieller  Anlagen  auf  nicht 
große  Längen  und  für  verhältnismäßig  kleine 
Einzellasten  dienen. 

Diese  einschienigen  Bahnen  sind  entweder 
durch  besonders  geformte,  hochstegige  Schienen 
oder  auch  durch  I  oder  1  Träger  gebildet, 
die  auf  Holz-  oder  Eisengerüsten  befestigt 
sind;  im  letzteren  Fall  können  die  Räder  der 
Förderwagen  auch  auf  den  mittleren  Flanschen 
dieser  Träger  laufen.  An  die  Stelle  der  Träger 
kann  auch  ein  Drahtseil  treten. 

Das  Laufwerk  der  Förderwagen  besteht  aus 
2  Rädern,  die  durch  einen  Elektromotor  an- 
getrieben werden  (Abb.  315). 


Abb.  315. 

Steigungen  bis  100%  befahren  werden  konnten. 
Bei  größeren  Neigungen  erfolgt  der  Antrieb 
durch  Drahtseile  in  der  Weise,  daß  auf  der 
großen  Steigung  der  Elektromotor  ausgeschaltet 
und  das  Zugseil  durch  einen  am  Laufwerk  an- 
geordneten Mitnehmer  gefaßt  wird,  was  selbst- 
tätig erfolgt;  es  entsteht  daher  eine  verbundene 
Elektrosei  I  hängebahn. 

In  der  Regel  sind  Steigtmgen,  die  einen 
besonderen  Seilantrieb  erfordern,  zu  umgehen. 

Mit  den  Wagen  sind  elektrische,  selbst 
regelnde  Sicherheitsbremsen  verbunden,  die 
ein  Anhalten  der  Wasjcn  an  den  Be-  und 
Entladestellen  und  in  Fällen  der  Ausschaltung 
des  .Wotors  oder  sonstiger  Stromunterbrechung 
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sowie  eine  Regelung  d«r  Fahrgeschvüidiglreit 

ermöglichen. 

Die  Fahrgcschwindijrkeit  bewegt  sich  von 
0-5  2  5  OT/Sek.  Der  Kraftbedarf  ist  gering,  die 
Bedienung  einfach,  dalier  der  Betrieb  billig. 
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Schwedische  Elsenbaknen  (mit  Karte). 

Inhalt:!.  Geschichtliche  Entwicklung.  -  II. Tech- 
nisches. -  III.  Verkehr.      IV.  Verwaltung. 

I.  Geschichtliche  Entwicklung. 
Die  Frage  des  Baues  von  Bsenbahnen  in 

Schw  eden  wurde  7.um  ersten  Mal  im  Reichstag 
im  Jahre  1829  erörtert  Kin  Vorschlag,  zu 
untersuchen,  ob  als  Ergänzung  der  vor- 
handenen Wasserstraßen  Kisenbahnen  zu 
bauen  seien,  wurde  abgelehnt.  Erst  viel  später, 
nachdem  der  damalige  Major  im  Marine- 
mechanikerkorps»  Graf  Adolf  Eugen  von  Rosen, 
lebhaft  für  den  Bau  von  Eisenbahnen  ge- 
wirkt hattei  kam  die  Frage  wieder  in  Fluß. 
Graf  V.  Rosen  hatte  fBr  den  ^an  dn  das 
ganze  Land  umfassendes  Eisenbahnnetz  ent- 
worfen, das  in  der  Hauptsache  mit  aus- 
ländischem Kapital  durch  eine  Privatgesell- 
schaft angelegt  werden  sollte.  Im  Jahre  1845 
wurde  ihm  auch  durch  könitjliche  Verfügung 
das  Recht  erteilt,  während  20  Jahren  innerhalb 
Schwedens  Eisenbahnen  zu  bauen;  doch  dieses 
Zugeständnis  wurde  ihm  entzofjen,  da  er  das 
erforderliche  Kapital  nicht  innerhalb  der  vor- 
gesdin'ebenen  Zeit  aufbringen  konnte.  Später 
wurde  jedoch  infolge  von  Beschlüssen  der 
Reichstage  von  1847/48  und  1850/51  einer 
durch  V.  Rosen  gebildeten  Aktiengesellschaft 
eine  staatliche  Zinsbürgschaft  für  das  An- 
!af;ekapital  einer  Eisenbahn  rwischen  Kflping 
und  Hult  zugesagt  Diese  sollte  eine  Verbin- 
dung zwischen  den  beiden  großen  schiffbaren 
Binnengevissera  VAnersee  und  Mfilatsee  hef' 


stellen.  Von  der  Oesellschaft  wurde,  da  sie 
das  erforderliche  Kapital  nicht  aufbringen 
konnte,  nur  ein  Teil  der  Bahn  fertiggestellt;  die 
Strecke  Örebro-Dylta  wurde  am  5.  März  1856 
dem  Verkehr  überj^oben.  Am  gleichen  Tage 
fand  die  Eröffnung  einer  ohne  Mithilfe  des 
Staates  angel^ten  Elsenbahn  Nora^Ervalla,  die 
an  die  vnro;enannte  Strecke  anschließt,  statt. 
Man  kann  also  seit  dem  5.  März  1856  von 
einem  schwedisdien  Eisenbahnnetz  sprechen. 

Bis  dahin  war  die  Anlage  der  Eisenbahnen 
ausschließlich  durch  private  Anregung,  vor 
allem  der  des  Grafen  Rosen,  gefördert  worden, 
allnilhlich  aber  hatte  man  sich  von  der  Be- 
deutung der  Eisenbahnen  und  auch  davon 
überzeugt,  dali  der  Bau  von  Eisenbahnen 
zu  den  Pflichten  des  Staates  gdiAre.  Schon 
wShrend  des  Reich^tat^s  1853 '54  wurde  von 
der  Reeierun^  ein  vom  Reichstag  genehmigter 
Antrag  eingebracht,  wonach alleStamrabahnen 
im  Reich  unmittelbar  durch  den  Staat  und  auf 
Staatskosten  anzulegen  seien,  während  die  Aus- 
führung anderer  Bahnen  privaten  Unternehmern 
überlassen  werden  könne,  denen  die  kfiniglicfae 
Regierung  die  Ocnehmirjung  hierzu  erteile. 
Diese  Babnbauten  sollten  nach  L^e  des  ein- 
zelnen Falles  durch  Staatszuschfisse  gefördert 
werden.  Von  den  Stammbahnen  sollte  die 
Strecke  Stockholm-Göteborg  und  eine  Linie 
von  IMalmö  fitier  J6nk<)ping  nach  einem  Punkt 
der  erstgenannten  Strecke  sofort  in  Angriff 
j:;enommen  werden.  Am  22.  Januar  1855  gab 
der  König  dem  Ingenieur  und  Obersten 
Nils  Ericson  die  Vollmacht,  nach  eigenen 
Erwägungen  und  auf  eigene  Verantwortung  die 
Ausführung  der  Staatseisenbahnen  in  die  Hand  zu 
nehmen,  und  noch  in  demselben  Jahr  begannen 
die  Arbeiten  auf  den  beiden  genannten  Stanim- 
bahnen.  Am  1.  Dezember  1856  konnten  die 
ersten  Linien  der  Staalsbahnen,  die  Stredcen 
Göteborg- jonsered  und  Malmö-Lund,  dem 
öffentlichen  Verkehr  übergeben  werden. 

Man  hoffte  anfangs,  die  Mittel  zum  Eisen- 
bahnbau durch  innere  Anleihen  zu  erhalten. 
Ein  Versuch  in  dieser  Richtung  schlug  indessen 
fehl  und  später  hat  man  fast  ausnahmslos 
den  ausUndischen  Geldnuu-kt  in  Anspruch  ge- 
nommen. Daneben  wurden  die  Steuereinkünfte 
und  die  Einnahmen  aus  den  Verkehrsmitteln 
zum  Eisenbahnbau  verwendet. 

Ericson  blieb  Chef  der  Eisenbahnen  bis 
Ende  1862,  während  dieser  Zeit  nahm  das 
Eisenbahnwesen  einen  raschen  Aufschwung. 
Ende  dieses  Jahres  hatten  die  Staatsbahnen  eine 
Länge  von  etwa  630  km,  zu  deren  Herstellung 
52  MiU.  K  aufgewendet  wurden.  Die  von  meh- 
reren Seiten  gehegte  Besorgnis^  <M  bdai 
Eisenbahnbetrieb  nicht  einmal  <Se  Betriebs-  und 
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Unterhaltungskosten  herauskommen  Ni'ürden,  1 
daß  man  jedenfalls  niclif  mit  einem  Überschuß  ' 
rechnen  dürfe,  erwies  sich  schon  damals  als 
unbegründet.  Von  Anfang  des  Jahres  1860  an 
konnte  der  Reichsschuldenverwaltung  ein  von 
Jahr  zu  Jahr  zunehmender  Ertrag  überwiesen 
werden  und  die  Einkflnfte  ^ngen  stetig  in 
die  Höhe.  Auch  wurde  ernstlich  die  Herstellung 
von  Eisenbahnnuterial  im  Lande  selbst  er- 
wogen und  bereits  zu  Anfang  der  Sechziger- 
jahre des  vorigen  Jahrhunderts  wurden  den 
Staatsbahnen  die  ersten  Lokomotiven  aus  ein- 
heimischen Werkstätten  geliefert. 

Auch  nach  dem  Rücktritt  Ericsons  wurde 
der  Rati  von  Stammbahnen  mit  allem  Eifer 
weiter  betrieben. 

So  wurde  die  sfidliche  Stammbahn  (Falkoping- 
Malmö)  im  Jahre  1864  beendet,  die  nordwestliche 
Stammbahn  (Tjixa  bis  zur  Grenze  von  Norwegen) 

und  die  Vcrbiiidiinfisbahn  durch  Stockholm  vpurden 
gegen  Ende  1Ö71  fertig.  Im  Jahn?  1S74  wurde  die 
östliche  Stammbaliii  (K;itritiLholin-N.i5;siö)  eröffnet, 
während  die  nördliche  Stammbahn  (Stockhoim-Bodcn) 
volbtiodig  im  Jahre  1894  vollendet  war.  Im  folgenden 
Jahr  wurde  die  Strecke  Lulea-Malmberset  (malmbeic 
ss&zlier^  dem  allgemeinen  Verkehr  abergeben.  Die 
Rcichsga'nzbnlm  von  Cjflliv.ire  n.ich  Riks^Tr;in=;<«n 
im  Anschluß  an  die  riorvic^ische  [iisenhalin  nach 
Narvik  »urLle  im  Jahre  loOJ  UTti^,  die  hinj^L-nhahn 
durch  das  Bohusliin  konnte  im  J  ihre  IQOy  voilständig 
dem  Verkehr  übergeben  u-crdi'n.  Nach  eingehenden 
Untersuchungen  und  Vorbereitungen  wtmle  mit  dein 
Bau  dner  großen  Bahn  durch  du  innere  Nordl  itid, 
der  sog.  Inlandsbahn,  bescuinen,  von  der  zunächst  die 
Stiecke  Ostenund-Dorothea  dem  Verkehr  fibergeben 
worden  ist.  Die  Fortsetzung  der  Inlandshahn  nach 
dem  Eisenerzbezirk  Oellivare  wurde  lyio  m  Aiigiiff 
genommen. 

Das  Staatseisenbahnnetz  vers^röBerte  sich 
auch  durch  Ankauf  von  Privateisenbabnen. 
Im  jähre  1896  wurde  die  Westküstenbahn 
anjrekauft,  weiter  die  Bahnstrecke  Orebro-Frövi, 
die  zusammen  mit  der  im  Jahre  1900  beendigten 
neuen  Linie  Frövi-Krylbo,  der  Strecke  Örebro- 
Ilallsberi];  und  der  Linie  Mjölby-Hallsberg  die 
Staatsbahn  Mjolby-Örebro-Krylbo  bildet.  Ins- 
gesamt bilden  indes  die  vom  Staat  angekauften 
Privatbahnen  nur  einen  unbedeutenden  Teil 
des  gesamten  Staatsbahniiet/'es,  das  Ende  1014 
insgesamt  4857  lautende  km  umfaßte.  In  dieser 
Länge  sind  au6er  den  dem  Staat  gehörigen 
Bahnen  Dampffährenstredcen  mit  insgesamt 
68-5  km  inbcgriflen. 

Es  handelt  sich  um  J  Dampffähren  Ver- 
bindungen. Auf  den  Linien  Trelleborg-Saß- 
nitz  und  Malmö-Kopcnhagfii  \  cikehren  schwe- 
dische, deutsche  und  dänische  Dampffähren. 
Zwischen  Heisingborg  und  Helsingör  wird 
die  Verbinden.?,  nu^scldirniich  durcli  eine 
dänische  Fähre  hergestellt.  Die  ersterwähnte 
Verbindungslinie  wurde  durdi  das  Oberein- 
kommen vom  15.  November  1907  zwischen 


I  Schweden  und  Deutschland  beschlossen  und 
'  am  7.  Jidi  1900  eröffnet.  Z^x■ische^  Malmö  und 
Kopenhagen  wird  die  Verbiiidung  von  einer 
schwedischen  und  einer  dänischen  Dampffilhre 

bcsorf^. 

Die  Dampf  fähren  Verbindung  zwischen  Trelle- 
borg  und  Saßnitz  hat  in  gro&m  Umfang  dazu 

beigetragen,  die  Handelsbcziehiitigen  zwischen 
Schweden  und  Deutschland  zu  fördern.  Der 
Verkehr  auf  dieser  Strecke  hat  sich  während 
der  Jahre  1910-1914  verdoppelt 

Der  Bait  von  Pri\atbaliMon  hejjann  gleich- 
zeitig mit  dem  Lisciibalinbau  diircii  den  Staat 
und  nahm  dank  reichlicher  Unterstützungen 
des  Staates  und  der  Gerneinden  bald  einen 
raschen  Autschwung.  Seit  langem  haben  die 
Privatbahnen  mehr  als  die  doppelte  Länge  der 
Staatseisenbahnen.  Ende  des  Jahres  1914  belief 
sich  die  Gesamtlänge  der  Privatbahnen  attf 
9906*4  km,  wovon  6492*4  km  normalspurig 
und  3414  At«  schmalspurig  waren.  Diese  ver- 
teilen sich  auf  164  verschiedene  Besitzer, 
größtenteils  Eisenbahngesellschaften,  wainend 
eine  geringere  Anzahl  von  Bahnen  Eigentum 
von  industriellen  Werken  \]i  ie  auch  von  Städten 
und  Privatpersonen  ist.  Von  den  privaten  Eisen- 
bahnen sind  die  längsten:  die  von  Göteborg 
ausgehende  Rerfju  erksdistriktsbahn  niit  406  5  Avn 
und  das  Netz  der  Stockholro-Vesteras-Bcrgs- 
lagen-Bahn  mit  474'9  km. 

\'ielL-  der  i'rivatbahnen  sind  ancli  von  grolicr 
allj,'emeincr  Bedeutung,  wie  die  vorerwähnten  Linien, 
von  denen  die  Bergin-erksdistriktsbahn  Dalekarlien  und 
Wenniand  mit  der  gröBtea  Stadt  der  Westkaste  und 
die  Uirie  SlodEholm-Vestents-Bergslagen,  die  nfirdlich 
des  Binnensees  Mälar  läuft,  die  renhen  Ren^crks- 
gebiete  mit  der  Hauptstadt  des  Landes  \erbindet.  Die 
OAeliiMind  - 1  len -W  estnianland-Bahn  ueht  von  ilen 
l^i  rgwcike»  bis  /u  einem  Hafen  an  der  Ostsee.  I  erner 
s^ien  unter  den  Privatbahnen  von  größerer  Bedeutung 
er«  ahnt:  die  Strecke  Halmstad-Näßjö,  die  das  nördliche 
Smaland  mit  der  Westküste  veromdet  und  mit  der 
West-Zentralbahn  und  den  Strecken  Boras-Alvesta  und 
Göteborg-Boras  eine  zusammenhängende  Verbindung 
zwischen  dem  südlichen  Sinal.uid  und  Oötcbnri;  her- 
stellt; die  Linien  Ui\sala-(  iefle  und  Oenc-Ockelbo, 
durch  die  eine  naliere  \'erbinJiiu^  /wischen  der 
Hauptstadt  und  den  nördlichen  Itdcn  des  Landes 
hergestellt  ist  als  durch  die  Staatseisenbahn  Upsala- 
Kr^  lbo-Ockelbo;  von  großer  Bedeutung  sind  auch 
die  Qnippen  von  schmalspurigen  Eisenuahnen,  die 
das  südliche  Schweden  durcnqueren.  In  Westergötland 
haben  Q  verschiedene  private  Unternehmen  ein  große.-; 
/•iisaniinenhruii;rndes  Netz  von  487'8  km  mit  tieni 
J:ndpunkt  Göteborg  angelegt  Die  östlich  des  U  elicr- 
sees  belegenen  schmalspiirii^en  Liscnbahncn  bilden 
ein  zusammenhängendes  Netz  von  noch  gröJJercm 
Umfang:  547  Am.  Im  Norden  hat  dieses  Netz  Orehro 
als  Ausganmunkt«  Es  erstreckt  sich  nach  Westen 
bis  zum  Wettersee,  nach  Osten  Iris  an  die  Ostset 
und  nach  Süden  bis  zu  der  Stadt  VC'iiiinierby.  In 
nicht  allzulanger  Zeit  dürfte  dieses  Netz  iiut  dem 
oben  erwähnten  .\ci/  m  Westcr|;Mtland  verliunden 
werden.  Das  dritte  grulie  zusammenhängende  schmal- 
qpurige  Eisenbahnnetz  mit  Kahnar  als  Mittdjittnlct 
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hat  fiiif  Uuij^'c  von  216  6  km  und  gehört  vir-chn:- 
denen  Privatunternehmern.  Von  anderen  geographisch 
nennenswerten  FYivatbahnen  seien  ervähnt:  dieKIfeten- 
bihnen  der  Provinz  Blekings  von  Karlskcona  nach 
KrisHtnstad,  die  zahlreidien  Ciaenbahnen  in  Schonen 
sowie  die  Fisenbahnen  auf  den  großen  Ostseeinseln 
OotLind  und  Oland. 


Übersicht  der  Länge  der  Staatsbahnen  und 
der  Privatbabnen  1856-1914. 


JaJir 

Bdmllnee  In      der  M  latireMctaJaS  dem 

Verkehr  fibefircbcncn  Eisenbahnen 

Staats- 
eisen- 
bahnen 

Privatbahnen 

t 

voll-  schmal- 
$[>un|;  spurig 

Summe 

-u:f 

„uf 
in  (XX) 
Ein- 
wohner 

1856 
1865 
1875 
1885 
1895 
1905 
1914 

32 
869 
1513 
2385 
3270 
4199 
4784 

34 

331 
1501 
3123 
4475 
5556 
6492 

lU^ 
ÖÖ5 
1382 
2011 
2892 
3414 

66 

1.305 
3.670 
6.890 
9.7äfj 
12.W7 
14.690 

002 
0-30 

0-  8-1 

1-  57 

2-  22 

2-  88 

3-  35 

018 
317 
8-39 
14-71 
19  83 
23-89 
25-87 

Die  Anlagdcosten  der  Staatseisenbahnen  be-  i 

trugen  Ende  1914  insgesamt  596  Mill.  K,  d.  h. 
124.562  K  f.  d.  Bahn*«.  Hiervon  kommen  ' 
etwa  422-5  Mill.  K  auf  die  Bahn  selbst  und 
die  Gebäude,  14  Mill.  Kauf  Inventar,  1 54  Mill.  K 
nuf  roIlL-tuies  Material  und  5'5  Miii.  K  auf  die 
Dampffähren. 

Bei  den  Privatbalinen  beliefen  sich  die  An- 
lagekosten Ende  1913  auf  579  Mill.  K,  wovon 
45t  Mill.  K  auf  vollspiin'f^e  und  124  Mil!.  K 
auf  schmalspurige  Bahnen  konnntn.  Auf  das 
BahnA/n  verteilten  sich  die  Anlagekosten  bei 
sSmflichen  Privatbahnen  folgendermaßen: 
59.714  K  für  vollspurige  und  36.712  K  für 
schmalspurige  Bahnen,  d.  h.  in^esamt  f.  d. 
Rahny^/r;  Privatbahn  71.965  K.  7iim  Rau  von 
Privatbahnen  wurden  bis  Ablauf  des  Jahres  1913 
etwa  4  Mill.  K  Staatszuschflsse  ohne  Verpflich- 
tung' 7ur  Rückzahlung  bewilligt  und  an  Staats» 
anleihen  85,641.572  K  au'^ireiiehen. 

Das  schwedische  Eisenbahnnetz  erstreckt 
sich  nunntehr  von  der  sfldlichsten  Spitze  des 

Landes  hei  TrclIt'bor>j  bis  nacli  der  Reichs- 
grenzstation im  Norden  in  68-23"  nördlicher 
Breite  (die  am  nördlichsten  gelegene  Bahn  der 
Wdt)  wie  auch  nach  Westen  und  Osten  in 
der  ganzen  Ausdehnunii;  des  Landes.  Mit 
ausländischen  Eisenbahnen  stehen  die  S.  in 
dü-ekter  VefWndmig:  durch  dfe  Damirfßhren 
zwischen  Trelleborg  und  Saßnitz  mit  Deut<;ch- 
land,  durch  die  Dampffähren  zwischen  Malmö- 
Kopenhagen  und  Helsingborg-Helsingör  mit 
Dänt'mai  k,  durch  F.isenbahnanschlußan  4  Stellen 
mit  Norwegen.  Außerdem  ist  die  schwedische 
Staatseisenbahn  neuerdings  bis  zur  russisch- 
finnischen Grenze  bei  Haparanda  geführt  worden 


und  wird  in  Zukunft  mit  den  finnischen 

Eisenbahnen  verbunden  werden.  Oft  sind  die 
Eisenbahnen,  besonders  in  Nordschweden,  in 
die  Talsenkungen  der  größeren  Flüsse  gezogen. 
So  folgt  die  Strecke  Övertornea  -  Karungi- 
Haparanda  dem  Tomeelf;  die  Eisenbahn  von 
Lulea  nach  der  Reichsgrenze  läuft  z.  T. 
im  Tal  des  Luledf;  die  Linie  Hemflsand- 
Sollcftea  geht  am  Ufer  des  Anc^ermanelfs  ent- 
lang; die  Querbahn  von  Sundsvali  nach 
Storlien  folgt  teils  dem  Lauf  des  Ljungaflusses, 
teils  dem  Strand  des  Indalelfs;  die  Stammbahn 
Stockholm-Ange  geht  auf  einer  Strecke  von 
70  km  am  Ljusneelf  entlang  und  die  Eisenbahn 
vom  Siljansee  bis  Krylbn  entlang  dem  Dalelf. 
Daß  die  Eisenbahnen  in  den  lalsenkungen 
der  Flüsse  angelegt  worden  sind,  kommt  auch 
des  öfteren  in  Sfldschweden  vor. 

II.  Technisches. 
Die  Staafseisentrahnen  haben  samtlich  eine 

Spurweite  von  \  Unter  den  Privatbahnen 

kommen  6  verschiedene  Spurweiten  vor.  Ende 
1QI4  waren  von  9906*4  km  der  Gesamt- 
schienenläntre  6402  4  km  der  Privatbahnen 
vollspurig,  also  65 % .  Die  wichtigsten  schmal- 
spurigen Eisenbahnen  haben  eine  Spurweite 
von  0-891  m. 

Von  schmalspurigen  Eisenbahnen  mit  grö- 
ßerer Spurweite  als  0"891  m  hat  Schweden 
früher  mehrere  gehabt,  doch  sind  die  meisten 
davon  umgebaut  Im  Jahre  1S74  unirden  dir 
Bahnstrecken  Karishamn-Vislanda  und  Sölves- 
borg-Kristianstad  mit  ein«'  Spurweite  von 
l-i)07  m  eröffnet  und  im  Anschluß  daran  ist 
ein  zusammenhängendes  gieichspuriges  Netz 
von  508  6^  gebildet  worden,  das  die  Küsten- 
städte der  Provinz  Blekinge  teils  miteinander, 
teils  mit  den  Endpunkten  Kristianstad,  Halm« 
stad  und  Växsjo  verbindet 

Auf  einigen  kleineren  schmalspurigen  Bahnen 
sind  3  Schienen  gelegt,  um  den  Ubergangs- 
verkehr nicht  nur  mit  den  schmalspurigen, 
sondern  audi  mit  den  vollspurigen  Bahnen  zu 
ermöglichen. 

Ende  1914  hatte  Schweden  199  km  2gleisige 
Staatsbahnlinien. 

Für  die  Schwellen  wird  in  der  Haupt- 
sache Fichtenholz  (in  gerinfjerem  Umfang 
Eiche)  verwendet.  Ende  1914  waren  auf  den 
Staat^hnen  9  Mill.  Sdiwellen  vorhanden,  da- 
von 6  .Mill.  nicht  getränkte  imd  2  .Mill.  mit 
Kreosotöl  sowie  1  Mill.  mit  Krcosotkalzium 
durchtrinkt 

Bei  den  Staatsbahnen  werden  aiisschließlicli 
Stahlschienen  verwendet  mit  einem  zwischen 
27'7  und  40  5  kg  schwankenden  Metergewicht. 
Bei  den  Privatbahnen  sind  99*8%  der  Schienen 
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gleichfalls  aus  Stahl.  Bei  diesen  schwankt  das 
Metergewicht  zwischen  17  2  und  45  0^  für 
vollspurige  und  9-5 ^327 fttr  schmalspurige 
Linien.  Von  der  Gesamtzahl  der  bis  zum  Ende 
des  Jahres  1914  zur  Verwendung  gelangten 
Schienen  sind  922%  in  Schweden  hergestellt, 
u.  nr.  zum  größten  Teil  in  dem  Eiaenverk 
von  Domnar\'et,  während  von  dem  Rest 
48  32  %  englischen,  36-83  %  deutschen,  5-60  % 
belgischen  und  0  03  %  französischen  Ursprungs 
sind.  Als  Verbindungsstücke  benutzt  man  Ußt 
ausschließlich  schwebende  Winkellaxlien. 

Die  Ausdehnung  der  Nordstammbahn  quer 
über  die  großen,  in  den  Rottnisclien  iMeerbusen 
mündenden  Ströme  hat  es  notwendig  gemacht,  i 
eine  ansehnliche  Anzahl  von  grofien  Eisen-  j 
bahnbrücken  zu  bauen.  Die  größte  ist  die  i 
Brücke  über  den  Anpermanelf  bei  Forsmo.  { 
Sie  hat  einen  Oberbau  von  263  60  m  Länge 
und  ist  bis  jetzt  die  größte  und  in  der  Bauart 
die  merkwürdigste  Brücke  ganz  Skandinaviens. 
Die  Höhe  von  der  Wasseroberfläche  im  Elf 
bis  zur  Unterkante  der  Schiene  betrSgt  48*8  m. 
Die  Brücke  ist  eine  Bogenbrückc  mit  über-  j 
hängenden  Armen,  auf  die  gewöhnliche  hach- 
w»kträger  gelegt  sind.  Die  Länge  der  Bogen- 
spannung  beträgt  104-0  m.  Das  Gesamtgewicht 
des  Eisenüberbanes  bclfuift  sich  auf  1244  /.  : 

Ende  1914  zählte  man  bei  den  Staatsbahnen 
insgesamt  1286  Brficken,  Viadukte  und  Weg- 
überfühningen,  von  denen  68  aus  Beton  oder 
Stein,  787  mit  gewalzten  I-Balken,  319  mit 
gem'eteten  Trägem  und  112  in  Fadiwerk- 
konstruktion  ausgeführt  waren.  Brücken  mit 
weniger  als  1-5  m  Spannweite  sind  dabei  nicht 
mitgerechnet 

Bei  den  Privatbahnen  betrug  die  Anzahl 
der  Brückenbauten,  Viadukte  und  Wegüber- 
führungen im  Jahre  1912  insgesamt  1823,  von 
denen  65  aus  Beton  und  natürlichem  Oestein, 
1085  mit  gewal/ten  I-Balken.  495  mit  genieteten 
Trägern  und  1 7S  in  Fach  Werkkonstruktion  aus- 
gefflhrt  varen.  Die  gröfite  Brüdce  mißt  In  der 
Länge  282-4  m,  die  größte  Spannweite  be- 
trägt 80  0  m. 

Tunnel  gab  es  Ende  1914  bei  den  Staats- 
bahnen 35  mit  einer  Gesamtlänge  von  7242  m, 
von  denen  der  längste  auf  der  Strecke  Kiruna- 
Reichsgrenze  1044/«  lang  ist.  An  den  Privat- 
bahnen gab  es  im  Jahre  1912  insgesamt  26 
Tunnel  mit  einer  Gesamtlänge  von  4184  m; 
der  längste  auf  der  Strecke  Stockholm-Saltsjön 
war  643  m. 

Der  Eisenbahnverkehr  in  Schweden  ist  wäh- 
rend des  Winters  oft  Störungen  durch  Schnee- 
stürme ausgesetzt,  besonders  in  den  nörd- 
lichen Teilen  des  Landes.  Um  alsdann  den  i 
Verkehr  möglichst  unbehindert  fortzusetzen,  j 


sind  Vorrichtungen  getroffen,  um  einerseits 
den  Schnee  fortzuschaffen,  anderseits  zu  ver- 
hindern, daß  sid)  Oberhaupt  größere  Schnee- 
massen anhäufen.  Für  das  Beiseiteräumen  der 
Schneemassen  benutzt  man  Schneeptlüge  aller 
Art,  während  man,  um  die  Anhäufung  von 
Schneemassen  an  den  Gleisen  zu  verhindern, 
Hecken,  Schirmdächcr  und  Holzgalerten  er* 
richtet  hat 

Belm  Betrieb  der  Eisenbahnen  hat  man  von 

Anfanp;  an  elektrische  Einrichtungen  vcns'endet. 
An  allen  Bahnen  befinden  sich  Tel^raphen- 
stationen  und  Femspredistellen,  außerdem  ist 
vom  Jahre  1913  an,  u.  z«'.  im  Fährenverkehr, 
die  Funkentelegraphie  benutzt  worden.  Mehr 
und  mehr  hat  man  die  Elektrizität  für  die 
Signale  und  die  Beleuchtung  verw  endet  Alle 
\'orsignale  sind  seit  Anfang  1915  bei  den 
Staatsbahnen  mit  Blinklichtbeleuchtung  nach 
dem  „Aga'-Llchtsystem  der  Aktiengesellschaft 
Qasaccumulator  versehen. 

Das  rollende  Material  d&r  Eisenbahnen 
gleicht  im  wesentlichen  dem  Englands  und 
Deutschlands.  In  den  ersten  Zeiten  deckte  man 
den  Bedarf  an  Lokomotiven  und  Wagen  in 
England;  später  wurde  aber  ein  großer  Teil 
rollenden  Materials  von  Deutschland  bezogen. 

Die  Lokomotiven  werden  jetzt  ausschließ- 
lich im  Lande  gebaut  Auch  bei  den  Privat- 
bahnen werden  In  der  Mehrzahl  Lokomotiven 
schwedischer  Bauart  verwendet 

Zum  Heizen  der  Lokomotiven  gebraucht 
man  in  Schweden  hauptsachlich  l^nkohie. 
Für  die  Lokomotiven  der  Staatsbahnen  wurden 
während  des  Jahres  1914  507.208/  ausländischer, 
57.702  /  schwedischer  Steinkohle  und  1652  / 
Torf  verwendet  Die  Lokomotiven  der  Pri\at- 
bahnen  werden  meistens  mit  ausländischer 
Steinkohle  geheizt 

Für  Reparaturen  bei  den  Staatsbahnen  ist 
in  Örebro  eine  Zentralwerkstätte,  ferner  sind 
8  Bezirkswerkstätten  und  5  Revisionswerkstätten 
vorhanden,  in  denen  in^esamt  3100  Arbeiter 

jährlich  beschäftigt  werden.  Die  Privatbahnen 
verfügten  im  Jahre  1912  über  97  Reparatur- 
werkstiltten  mit  1294  fest  angestellten  und 
1 1 63  Gelegenheitsarbeitern. 

Die  von  den  Staatseisenbahnen  zuerst  be- 
schafften Personenwagen  kamen,  wie  die 
Lokomotiven,  vom  Ausland.  Doch  wurden 
schon  im  Jahre  1862  Wagen  in  Schweden  ge- 
baut; alterdin^war  die  schwedische  Industrie 
erst  1877  im  stände,  den  Staatsbahnen  ohne 
Zuhilfenahme  ausländischer  Firmen  derartige 
Wagen  zu  liefern,  im  altgemeinen  sind  die 
Personenwagen  nach  dem  D-Zug-System  gebaut 

Auf  den  Staatsbahnen  gibt  es  3  Klassen. 
Die  Wagen  L  Klasse  werden  jedoch  nahezu 
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ausschließlich  als  Schlafwagen  benutzt.  Solche 
gibt  es  abe.  auch  in  der  11.  und  III.  Klasse. 

Alle  Personenw^en  der  Staatsbahnen  haben 
Dampfheizung,  bei  einer  Anzahl  von  kleineren 
Privatbahnen  werden  jedoch  Öfen  verwendet, 
die  mit  Holzkohle  oder  Koks  geheizt  werden. 
Sonst  ist  auch  bei  Privatbahnen  die  Dampf- 
hei7unt^  vorherrschend 

Die  Beleuchtung  der  Personenwagen  erfolgt 
bei  den  Staatsbahnen  im  allgemeinen  mit  Gas. 
Einii^o  Privatbahnen  haben  elektrische  Befeuch- 
tung mit  in  Gepäckwagen  angebrachten  Akku- 
mulatoren eingeführt. 

Die  meisten  Personenwagen  sind  mit  Spindel- 
bremsen sovie  mit  Vakuum*  und  Druckbremsen 
versehen. 

Seit  Ende  1860  werden  alle  Güterwagen  für 
tlie  Staatsbahnen  im  Lande  gebaut.  \'on  be- 
sonderen Güterwagen  seien  nur  die  Wagen  für 
Beförderung  von  Eßwaren  und  Eisenerzen  er- 
Mähnt,  von  denen  die  erstgenannten  für  die 
Beförderung  wärme-  oder  kälteempfindlicher 
Nfllirungsmlttel  bestimmt  sind. 

Die  Eisenerzwagen,  die  ausschließlich  aus 
Eisen  und  Stahl  gebaut  sind,  haben  die  Be- 
sonderheit, dali  sie  im  Verhältnis  zu  ihrem 
«igenen  Cevtcht  außerordentlich  große  Lasten 
aufnehmen  können.  Das  eigene  Gebricht  beträgt 
1 1  /,  während  die  Last  bis  zu  35  /  hinaufgehen 
kann.  Die  Wagen  haben  3  Achsen  und  sind 
Tii!t  2  Rodenklappen  versehen,  durch  die  das 
£rz  entladen  wird. 

Elektrischer  Eisenbahnbetrieb  kommt 
seit  einigen  Jahren  bei  verschiedenen  Privat- 
bahnen vor,  nämlich  auf  den  Strecken  Heising- 
borg-Ka-f^ainl6sa,  Stockhol  m-Saltsjön,  mittleres 
-Ostgotland  und  Stockholm-Roslagen.  Bei  allen 
diesen  Bahnen  werden  elektrische  .Wo^  i'-x ven 
mit  Stromzuführung  von  außen  verwendet; 
«die  Strecke  Helsingborg-Ra*RamiOsa  hat  auch 
■clektrisclie  Lokomotiven.  Die  Eisenbahn  Nord- 
niark-Klarälfven  hat  Elektroben/inmntorwagen. 

Die  Frage  der  tiinführung  dc^  ckktrischen  Be- 
triebs bei  den  Staatstnhnen  wird  seit  längerer  Zeit 
geprüft.  Bereits  wahrend  des  Reichstags  lw4  wurde 
Oer  Beschhili  gefalit,  piiuii  Wisuchslictrrb  in  !^c- 
riiij;creni  Umfang  einzuriLhtcn.  Von  der  ( kiit  ial- 
direktion  wurden  walireiid  der  Jahre  \Wb  V'iOl  Ver- 
suche angestellt  Nach  dem  Reichstagshcschhü'.  190t> 
sind  melmte  Wasserfiltle  des  Motata-,  I  a^an-  und 
Jerieflusses  erwu-ben  worden,  in  der  Absicht,  sie  für 
den  elektrischen  Betrieb  der  Staatstmhnen  in  den 
Luidcsteilen,  wo  die  Wasserfälle  liegen,  aii';7tin':H7;pn. 
Im  Jahre  IQIO  wurde  nach  umfassenden  Ermittlungen 
und  Vorarbeiten  der  Hcm  hhiß  ^',efal>l,  ■•'.if  der  130  km 
Inniren  Bahnstrecke  Kiruua-Reiciisgrcnze  elektrischen 
l'.L  in  b  einzuführen  und  für  diesen  Zweck  den  Porjus- 
taii  im  grofien  Lulcclf  /u  verwerten,  auch  eine 
f-lisenbahn  zwischen  Oeliivarc-Porjus  anzulegen.  Die 
Porjusanlage  liefert  in  ihrer  Oesamtheit  100.000  PS., 
von  denen  50.000  ausgebaut  sind.  In  dem  Kraftwerk 
■waren  von  Anfang  nur  4  l  urbinen  aufRestellt,  von 

Enzyklopädie  dct  ClwntMtmwcMns.  2.  Aufl.  VlU. 


denen  2  je  einen  Einpliasenmotor  fflr  Eisenbahn- 
beirieb  und  eine  dritte  einen  Wechselstromgenerator, 

der  Strofn  luch  di-ii  F.rzj;tbiften  bei  ndlivarc  liL-fern 
soll,  treiben.  Die  vierte  Turbine  ist  mit  2  Ueneratoren 
versehen,  einem  ein|iiiasiL;cn  und  dnem  3plus^en, 
die  beide  zur  Aushilfe  dienen. 

Die  Generatoren  für  Bahnbetrieb  erzetigen  15* 

K Modischen  Einphasenstrom  mit  4000  VoUSpannung. 
it  Transformatoren  im  Schalttafelwerk  in  Porjiis 
wird  die  Spannung  auf  80.000  Volt  erhöht,  mit 
welcher  Spannung  die  elektrische  Kraft  nach  den 
Transformatorenstationen  in  Kiruna,  Tnrneträsk, 
Abisko  und  Wassijaure  uberfiihrf  wird,  wo  sie  wieder 
zu  der  für  die  Kontaktleilunt,'  bestimmten  Spantuuig, 
16.000  Volt,  herunttrtrdnsfurniiert  wird.  Von  der 
Kontaktleitung,  die  über  die  Gleise  gespannt  ist,  wird 
der  Strom  nach  der  Lokomotive  mit  einem  auf  dem 
Dach  angebrachten  Stromabnehmer  geführt. 

f)ie  Oberführung  des  hochspannif^en  Stroms  nach 
den  Transformatorenstationen  geseliieht  mit  einer 
Überfuhrunyslcitung  von  nicht  wenijjer  als  240  km 
Länge,  die  niit  einer  Entfernung  der  Pfähle  vonein- 
ander von  200  m  ausgeführt  ist.  Die  Höhe  der 
KontaktIcitunMn  über  der  Oberkante  der  Schienen 
ist  auf  freier  Strecke  5*6  m,  in  Tunneln  und  Oalerien 
zum  Schutz  gegen  Anhäufung  von  Sdineenasien 
mindestens  4-7  in. 

der  Reichsgrenzbahn  vetfceliren  bauptsTicliIich 
l'.isenerzzijpe,  die  hei  elektrischem  Betrieb  au? 
40  hjsenerz*a^en  luid  einem  Oepäckveai^'en  bestehen, 
deren  Gewicht  t>ei  Vollast  bis  zu  1055 1  itinauf^ehen 
kann.  Diese  Züge  werden  mit  2  elektrischen  Loko- 
motiven gefQhrt,  von  denen  die  eine  zieht  und  die 
andere  schiebt.  Das  Oesamtgewicht  der  eldctrisdien 
Lokomotiven  eines  Fisencrzzui^es  ist  140/.  Eine  Dreh- 
gestellokomntive  hat  2  treibende  Motoren,  jeden  mit 
einer  .Anzahl  von  8^0  PS.  bei  einer  Tourenzahl  von 
Ibü  in  der  .Minute.  Die  höchst  zuläs^i^je Geschwindig- 
keit für  d;e  Lokomotive  ist  6ü /.v«  Std. 

Für  Perst)nenzÜ!je  sind  2  Schnellzuglokoraotiven 
angescluffl  worden,  deren  Gesamtgewicht  89  /  be- 
tt&lL  Die  Lokomotive  hat  einen  Antriebsmotor  von 
1000  PS.  l>ei  einer  Tourenzahl  von  170  in  der  Minute. 
Die  für  sie  höchste  ziil.ässij^c  Oeschwindigkeit  ist 
lOOAm/Std.  AufJerdein  hat  man  an  der  Reichsi»renz- 
bahn  eine  kleinere  l^-rsniienzu^tokomotive,  die  bei 
I.okalzfi^en  und  kleineren  Personenzügen  verwendet 
wird 

Die  Anlage  des  Porjuskraftwerks  wurde  in  der 
Hauptsadie  im  Herbst  1914  vollendet  Das  ente 

Masch inenMgregat  lieferte  zunächst  an  der  Rcichs- 
grenzbahn  Kraft  zum  Probebetrieb.  Seit  Februar  1915 
ist  die  Aidaj^e  in  iimmterbrofheneni  Hetricb  und 
seitdem  werden  alle  Züge  der  Reichsgren^bahn  von 
elektrischen  Lokomotiven  gezogen. 

Für  den  D.impffährenverkehr  zwischen 
Trelieborg  und  Saßnitz  sind  2  schwedische 
Fähren  eingerichtet,  die  in  der  Hauptsache 
einander  t^le'chen,  wie  aiicli  die  beiden  dettt* 
sehen  Fahren  auf  derselben  Strecke. 

Die  hödiste  zuUssige  Anzahl  von  Reisenden 
beträgt  1800  für  jede  Fähre.  L^m  die  Wagen 
von  der  Fähre  aufs  Land,  und  umgekehrt,  zu 
bringen,  sind  besondere  Hafenanlagen  mit  auf 
geeignete  Höhe  einstellbaren  Landungsbrücken 
in  Trelieborg  und  in  Saßnitz  austreführt  worden. 

Die  Verbindung  zwischen  Malinu  und  Kopen- 
hagen wird  \  cm  einer  schwedischen  und  einer 
dänischen  DampffiUire  hergestellt 
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III.  Verkehr. 

A.  Personenverkehr  und  Gepäckbe- 
förderung. 

Personen  und  Oepäck  können  zwischen  fast 
allen  Stationen  direkt  abgefertigt  werden. 
Hierbei  werden  die  Fahrpreise  und  Oepäck- 
sätze  durch  Zusammenziehen  der  innerhalb 
der  einzelnen  Bahnen  geltenden  Sätze  gebildet. 

Über  den  vom  Jahre  1906  ab  gültigen 
Personentarif  der  Staatsbahnen,  der  auf  einer 
Art  von  Zonentarifsystem  aufgebaut  ist,  vgl. 
Art.  Personentarife,  Bd.  VI,  S.  493. 

Auf  den  Privatbahnen  sind  die  Fahrpreise 
im  allgemeinen  höher  als  auf  den  Staatsbalincn. 

B.  Güterverkehr. 

Über  die  schwedischen  Tarife  für  Beför- 
derung von  lebenden  Tieren,  Fuhrwerk 
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u.  s.  w.  sowie  von  Gütern  im  engeren  Sinne 
s.  Art.  Gütertarife. 

Zur  Fördenmg  des  Verkehrs,  wie  auch,  um  einer 

schätüiclieii  KotiKiirrenz  /wischen  den  Baliiien  vor- 
zubeugen, wurde  im  Jahre  )8S2  ein  üüterlarifvxrband 
gebildet,  der  nunmehr  die  Staatsbahnen  in  ihrer 
Oesamtheit  und  fast  alle  Privatbahnen  umfaßt. 

Die  Güterklassifikation  der  schwedischen  Bahnen 
ist  recht  umständlich.  Der  Staatsbahntarif  enthält 
14  verschiedene  Tarifklassen  für  Frachtgut,  wozu 
eine  Menge  von  Ausnahmesätzen  für  gewisse  Güter- 
sendungen zwischen  bestimmten  Stationen  kommen. 
Die  Tanfbcrcchnung  für  Frachtgut  ist  verschieden,  je 
nach  dem  Gewicht  der  Sendung.  Als  Wagenladungen 
werden  für  einzelne  Güter  nur  Sendungen  von 
mindestens  2500  kg  betrachtet. 

Der  Umfang  des  Personen-  und  Güter\-crkehrs 
der  Staats-  und  Privath.dincn  im  lahre  1913  sowie 
sonstige  statistische  Angaben  sind  aus  den  nach- 
folgenden Tabellen  ersicntlich. 


Annirrkun»:.  Für  ilic  Jahre  1800  iii:d  1900  sind  unter  der  Rubrik  .Beforderle  Güter*  nur  Fracht-  und  Eilgüter,  unter  .Ein- 
Betr.c'j!.ju<.gaben*  auch  .Sonstige  Ausgaben*  iiitvegriffcn. 
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IV.  Verwaltung. 

Nach  der  jetzt  geltenden  Verordnung  von 
191 4  besteht  die  königliche  Oeneraldirektion  der 
Staatseisenbahnen  aus  einem  Generaldirektor 
als  Chef,  2  Oberdirektoren  als  Stellvertretern, 
einem  Oberingenieur  für  Neubauten,  2  Eisen- 
balinverordncten  und  II  Bureauchefs. 

Die  Streckcnvcrwalfunp  ist  in  ä  Distrikte  ein- 
geteilt, von  denen  ein  jeder  seine  eigene  Verwaltung 
hat,  die  von  einem  Distriktchef,  einem  Bahiidirektor, 
einem  Maschinendirektor  und  lictriebsdiri-klor  ge- 
leitet wird.  Die  Zcntralwerkstätte  ist  unmittelbar  der 
Leitimg  der  Oeneraldirektion  unterstellt  und  \xird 
von  einem  Maschinendirektor  als  Werkstattleitcr  ver- 
waltet. Vom  Beginn  des  Jahres  \*i\b  an  werden  Bau- 
angelegenheiten getrennt  behandelt.  Das  Bauburcau 
mit  einem  Obcringenicur  als  Chef  ist  in  2  Abteilungen 
zerlegt  worden,  von  denen  die  eine  die  f*rojekticrung 
und  Ausführung  neuer  Staatsbahnen,  2gleisiger  Linien 
und  anderer  größerer  Um-  und  Neubauten  an  den 
bereits  im  Verkehr  befindlichen  Bahnen  zu  über- 

H  isenbahnen. 


wachen  hat,  während  den  anderen  die  Projektierung 
neuer  ßahnh<)fe  sowie  größere  Umbauten  von  älteren 
Bahnhöfen  obliegt. 

Die  Amtstätigkeit  der  Generaldirektion  er- 
streckt sich  auf  die  Verwaltung  der  dem 
öffentlichen  Verkehr  übergebenen  Staatseisen- 
bahnen, auf  die  Anlage  von  Eisenbahnen  für 
Rechnung  des  Staates  und  auf  eine  gewisse 
Beaufsichtigung  der  vollspurigen  Privateisen- 
bahnen.  Der  Generaldirektor  hat  allein  das 
Recht  der  Beschlußfassung  in  allen  Ange- 
legenheiten; er  kann  jedoch  einen  Teil  davon 
dem  Oberdirektor  zur  Behandlung  und  Ent- 
scheidung überlassen.  Die  Mitglieder  der 
Generaldirektion  haben  das  Recht,  ihre  Be- 
denken gegen  die  Beschlüsse  zu  Protokoll 
zu  bringen.  Die  Generaldirektion  leitet  die 
Verwaltung,  deren  Ausübung  den  ä  Distrikts- 
verwaltungen obliegt.  Die  Distrikte  sind  in  ins- 
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gesamt  16  Betriebs-,  27  Bahn-  und  16  Ma- 
schineninspektionen eingeteilt. 

Die  Staatseisenbahnen  sind  dem  Ministerium 
des  Innern  unterstellt.  In  der  Staatsregieruiig 
entscheidet  der  König  ohne  Zuziehung  des 
Reichstag'^  in  allen  Eisenbahnangeletjenheiten, 
fQr  die  nicht  besondere  Gesetze  erforderlich 
sind.  So  stellt  er  die  Fahrpreise  und  Fradit- 
sätze  wie  auch  die  Betriebskosten  fest. 

Genehmigungen  zum  Bau  von  Privatbahnen 
werden  von  der  Regierung  erteilt,  die  auch 
die  Höchstfarife  vorschreibt  und  die  V'erkehrs- 
vorschriften  erläßt.  Die  Erlaubnis  zur  Inbetrieb- 
nahme einer  Privateisenbahn  wird  erst  erteilt, 
nachdem  die  königliche  Direktion  für  Wege- 
nnd  NX'asscrbauten,  die  auch  die  Aufsicht  über 
den  baulichen  Zustand  der  Bahnen  ftihrt,  sie 
besichtigt  und  geprüft  hat 

Die  Privatbahnen  werden  von  besonderen 
Direktionen  verrraiteti  in  die  die  königliche  j 
R^erung  ein  Mitglied  zu  berufen  berechtigt 
tsl;  falls  die  Bahn  durch  Staalsanldhen  oder  | 


Staatszuschfisse  unteretAtzt  vorden  ist  Eine 

Anzahl  von  Bahnen  ist  jetzt  einer  gemein- 
samen Verkehrsvercraltunf^  unterstellt. 

Das  Personal  der  Staatsbahnen  zeriaiit  in 
etatstnä(5ig  Angestellte,  vertraglich  Angestellte 
und  bei  besonderen  Gelegenheiten  zufällii^  An- 
gestellte. Das  etatsmäßige  Personal  hat  eine 
gesicherte  Stellung  und  Icann  nur  auf  Grund 
von  im  Dienste  begangenen  Vergehen,  die 
durch  Richterspruch  festgestellt  vorden  sind, 
verabschiedet  werden.  Im  Jahre  1914  belief 
sich  die  Gesamtzahl  des  Personals  auf  28.827. 

An  Gehältern  wurden  während  des  Jahres 
1914  an  die  Beamten  und  Arbeiter  der  Staats- 
bahnen 44  Mill.  K  gezahlt. 

Auch  das  Personal  der  Privatbahnen  hat  eine 
gesicherte  Stellung.  Gegenüber  der  Fachorgani- 
sation des  Personals  steht  die  Vereinigung  der 
Arbeitgeber  der  Privatbahnen,  die  in  der 
Regel  mit  Vertretern  der  Fachorganisation  Streit- 
fragen Aber  Gehalt»  und  Lohnverhältnisse  er« 
I  ledigt 


Die  S.  im  Jahre  1913. 


Eigentuinslänge  Ende  1Q13  km 

Anlagekapital  tnde  1913: 

Bahnen  mit  Gebäuden  u.  S.   K 

Eisenbahnbetriebsmittel  • 

Dampffährschiffe  

Gesamtkosten  

Anlagekosten  f.d.  Bahn)to(ausschlieblich 
Dampffibren)  K 

Eisenbahnbetriebsmittel. 

Dnmpflokomotiven; 

Tenderiukomotivcn   Anzahl 

Tanklokomotiven   • 

Elektrische  Lokomotiven  .  » 

Motorvagen: 

Elektrisdie  mit  direkter  Stromzu- 
führung  Anzahl 

Für  Dampfbetrieb  

Andel  e   « 

Gesamtzahl  der  Lokomotiven 
und  Motorvagen  

Personen-  niid  Pn  s' vi  a:.;er\  i'ei  n.st;l!  I  ieß- 
lich  der  mit  ücpäckraum  versehenen); 

Gesamtzahl  

Davon  4aclisige   , 

Reisegepäck-  und  Güterw-agen: 

Gesamtzahl  

Davon:  2achsige  iieschlossene  ...... 

m  otfene  


Eiscnbtkncn 


nofimlvpiiiige 


■lutitelie    I  private 


Khmal»pttri£e 


4687-8 


420,503.851 
150,319.592 
6,841.573 
577,660.016 

121.768 


702 
188 


890 


t.697 
578 

22.900 
7.160 
13.393 


6321-9 

366,368.806 
88,537.708 

454,956.514 
71.965 


477 
269 
2 


11 
8 


767 


1.448 
453 

19.4S5 
3,674 
14.091 


private 


3367-3 

96,939.704 
26,681.897 

123.621.601 
36.712 


52 
294 


15 
5 
3 

369 


691 
232 


8.470 
1.466 
6.465 


14.377i) 


883.812,361 
265,589.197 
6|841.S73 
1.156,243.131 

79.947 


1.231 
751 

2 


26 
13 
3 

2026 


3.836 
1.263 


50.SS5 
12.306 
.33.949 


1 
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Im  Jahre  1912  stellten  sich  die  Aufwen- 
dungen fflr  das  Personal  der  Privatbahnen 

wie  folgt:  Feste  Gehälter  und  Löhne  28MiIl.K, 
festgestellte  Ausgaben  an  Naturalien  565.000  K, 
fOr  Krankenpflege,  Pensionszahlung!»!  u.  s. 
2  Mili.  K,  insgesamt  also  31  Mill.  K. 

Der  öe-^amtkostenaufwand  für  die  an  den 
Staats-  und  iTivatbannen  angestellten  Beamten 
und  Arbeiter  stellte  sich  im  Jahre  1912  wie 
folgt: 


Pflrdie 
Pcnoa 

X 

Für  das 
Bahn  Am 

K 

100.000 

achsikin 
K 

An  H 

der  Roh- 

ein- 
nahmen 

Staatsbahnen  .  .  . 

1616 

9463 

4517 

51-80 

Privatbahnen : 

normalspurig  .  . 

1466 

3762 

3999 

37-69 

schmalspurig  .  . 

1274 

2213 

3999 

4357 

Sämtliche  Eisen- 

526 

5254 

4287 

4555  1 

1 

Schweizerische      Bundesbahnen  s. 
Schveizerische  Eisenbahnen. 

Schweizerische  Eisenbahnen  (mit  Karte). 

Inhalt:  {.Geschichte  und  Eisenbahnpolitik.  1.  Die 
Anfinge  des  Eisenbahnwesens  bis  zum  Oes.  vom 
28.  Jul)  1852.  2.  Die  Entwicklung  der  Eisenbahnen 
unter  der  Herrschaft  des  Oes.  von  1852.  Das  erste 
Auftauchen  des  RückkaufsKeJankens,  Dif  Alpt  iib.ihn- 
bestrebungen.  Der  Gotthardvcrtrag.  i.  Üii:  Herr- 
schaft des  Ge?  \om  23.  Dezember  1872.  Der 
Bau  der  Gotiharubahn  und  zahlreicher  anderer 
Bahnen.  Krise.  Neuerlicbe  nigebnislose  Rückkaufs- 
bestrebungen. 4.  Der  ÜberauEzuni  Staatsbahnsystem 
Rfickfcau^esefz.  Erwetb  (ur  rtauptbahnen.  Sonstige 
Erweiterung  des  Netzes  der  Bundesbahnen.  Vervoll- 
kommnung ihrer  Anlagen.  Baukosten.  Beschränkung 
der  Konzessionsfif ilii'U  für  Hauptbahnen.  Zweiter 
Simplonlunncl.  I.ütschbergbahn.  Zut  ihrtcn  zur  Gotf- 
hardbahn.  Ostalpenbahn.  5.  Tcc'nnisrhe  Anlage  ! 
der  schweizerischen  Bahnen.  Alpenbahnen.  Zahn- 
bahnen. Elektrischer  Betrieb.  Rollmaterial.  -  II.  Geo- 
graphisches. -  III.  Statistik.  -  IV.  Oesetq;ebung 
aiKi  Verwaltung. 

I.  Geschichte  und  Eisenbahnpoiitik. 

1.  Die  Anfänge  des  Eisenbahnwesens 
bis  zum  Oes.  vom  28.  JuH  1852.  Die  erste 

Eisenbahn  auf  Schvicizc-r  Gebiet,  das  I  S  km 
lange  Teilstück  St  Ludwig-Basel  (St.  Johann) 
der  Eisenbahn  Basel  -  Straßburg,  wurde  am 
15.  Juni  1844  für  den  Personenverkehr  und  am 
15.  Dezember  1845  für  den  OtUerverkehr  eröff- 
net, also  zu  einer  Zeit,  da  in  Europa  schon 
8235  km,  in  Amerika  7683  km  Eisenbahnen  be- 
standen. Am  9.  August  1847  folgte  die  23  5  km 
lange,  unter  der  technischen  Oberleitung  Negrel- 
lls  (s.  d.)  erbaute  schveizerische  Nordbahn  von 
Zürich  nach  Baden  als  .Anfang;  einer  Verbin- 
dung von  Zürich  nach  Aarau  sowie  durch  das 
Aaretal  und  den  Rhein  entlang  nach  Basel. 


Im  übrigen  war  nach  der  damaligen  politi- 
schen Verfassung  der  Eidgenossenschaft  eine 

selbständige  Eisenbahnpolitik  der  Rundes- 
regierung ausgeschlossen.  Erst  mit  der  Ände- 
rung der  Verfassung  im  Jahre  1848  nahm  der 
Bund  zur  Eisenbahnfrage  Stellung.  Mit  Be- 
schluß vom  18.  Dezember  1849  wurde  der 
Bundesrat  beauftragt: 

1.  den  Plan  zu  einem  allgemeinen  schvei-* 

zerischen  ^Eisenbahnnetz  unter  ZuzidlUng  un- 
beteiligter Experten, 

2.  den  Entwurf  zu  einem  Bundesgesetz, 
betreffend  Enteignung  für  Eisenbahnbauten  und 

3.  Gutachten  und  Anträge  über  die  Beteili- 
gung des  Bundes  bei  der  Ausführung  des 
schweizerischen  Eisenbalinnetzes  und  die  Kon- 
zessionsbedingungen  für  den  Fall  des  Privat- 
baues vorzulegen. 

Die  erste  Frucht  dieses  Beschlusses  war 
das  heute  noch  in  Kraft  stehende  Bundes- 
gesetz, beh^end  die  Verbindlichkeit  zur  Ab- 
tretung von  Privatrechten,  wenn  entweder 
öffentliche  Werke  von  Bundes  wegen  errichtet 
werden  oder  die  Anwendung  des  Gesetzes 
auf  andere  öffentliche  Werke  von  der  Bundes- 
versammlung beschlossen  wird,  im  weiteren 
wurde  unter  der  Leitung  des  Ingenieurs  Koller 
aus  Winterthur  ein  Eisenbahnbureau  einge- 
richtet, dessen  Arbeiten  den  als  Experten  bei- 
gezogenen Robert  Stephenson  und  Henry 
Swinbume  zur  Aufstellung  eines  Programms  fflr 
ein  allgemeines  schweizerisches  Eisenbahnnetz, 
des  sog.  Stephensonschen  Eisenbahn- 
netzes dienten.  Dieses  Netz  umfafite  eine 
Länj^e  von  650-5  km  und  viar  mit  einspu- 
riger Anlage  auf  102,123.000  Fr.,  mit  2spu- 
rigem  Unterbau  auf  114,243.000  Fr.  ver- 
anschlagt, Bauzinsen  nicht  inbegriffen.  Die 
wirtschaftlichen  Experten  des  Bundesrats,  Geigy, 
Dr.  Schmidlin  von  Basel  und  Ingenieur  Ziegler 
von  Winterfliur,  gelat^;ten  zu  dem  Schluß, 
daß  ohne  Mitwirkung  des  Staates,  bloß  dtirch 
den  freien  Wettbewerb  von  Privatgesellschaften, 
wahrend  einer  Reihe  von  Jahren  kdne  Eisen- 
bahnen entstehen  konnten,  daß  der  Staat  so- 
mit eine  Zinsbürgschaft  oder  die  Anlage 
der  Bahnen  in  Verbindung  mit  den  Kan- 
tonen selbst  übernehmen  müsse.  Auf  diesen 
Standpunkt  stellte  sich  aucli  der  Bundes- 
rat in  seiner  Botschaft  vom  7.  April  1851  an 
die  eidgenössischen  Rite.  Der  Vorschlag  eilte 
indessen  den  damaligen  Verhältni«;sen  voraus. 
Der  Partikularismus  in  der  Schweiz  war  noch 
zu  groß,  um  die  Zentralisierung  des  Eisen- 
I  bahnwesens  in  den  Händen  des  Hundes  zu 
gestatten.  Der  Vorschlag  hu  überdies  an  dem 
Umstand,  daß  kein  einheitliches  schweizerisches 
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Eisenbahnunternehmen,  sondern  einzelne  ge- 
trennte Unternehmungen,  zu  denen  die  Mit- 

wirkting  der  jeweilen  beteiligten  Kantone  auf 
dem  Weg  der  Veiständiguiig  notwendig  war, 
geschaffen  worden  wären.  Die  Hauptzüge  des 
vortjeschla^enen  Eisenbahnnetzes  (s.  Übersichts- 
karte) waren  geeignet,  in  großen  Landesteilen 
gCFechtfertlgten  Widerspruch  hervorzurufen. 
Dazu  kamen  Bedenken  gegen  eine  staatliche 
Eisenbahnschuld  und  die  Furcht  vor  den 
Opfern,  dieden  Kantonen  drohten. 

Außerdem  hatte  sich  in  einzelnen  Kantonen 
bereits  eine  rege  Tätigkeit  zur  Begründung 
von  Bahnen  entwickelt,  die  die  Hoffnung  recht- 
fertigte, daß  sich  die  Herstellung  der  Eisenbahnen 
auch  ohne  finanzielle  Beteiligung  des  Bundes 
werde  erreichen  lassen.  Der  schweizerische 
Nationatrat  lehnte  am  28.  Juli  1852  den  Vor- 
fichlag  de's  Bundesrats  ab  und  erließ  ein  Ge- 
setz mit  folgenden  wesentlichen  Bestimmungen: 
Der  Bau  und  Betrieb  von  Eisenbahnen  im  Ge- 
biet der  Eidgenossenschaft  bleibt  den  Kan- 
tonen und  der  Privattätigkeit  überlassen. 
Die  Konzessionen  werden  von  den  Kan- 
tonen erteilt,  unterliegen  jedoch  der  Geneh- 
migunjj  dw  Bundes,  der  vor  allem  zu  prüfen 
hat,  ob  durch  die  Herstellung  der  betreffenden 
Eisenbahn  die  militärischen  Interessen  der 
Ei  Igenossenschaft  verletzt  werden.  Allen 
Eisenbahnen  ist  das  Enteignungsrecht  ein- 
geräumt. Die  Eisenbahnen  sind  dem  Bund 
get^enüber  zur  unentgeltlichen  Postbeförderung, 
zur  Gestaltung  der  Anlage  von  Telegraphen- 
linien längs  der  Bahn,  zur  Militär-  und  Kriegs- 
materialbdörderung  um  die  Hälfte  der  nied- 
rigsten Taxe  verpflichtet.  Es  sind  jeweils 
Fristen  zum  Beginn  der  Erdarbeiten  sowie  zur 
Leistung  des  Finanzauswetses  festzusetzen,  deren 
Nichteinhaltung  den  Verfall  der  Bundes- 
genehmigung nach  sich  zieht.  Der  Bund  wird 
die  nötigen  Bestimmungen  zur  Sicherung  der 
technischen  Einheit  der  S.  aufstellen.  Jede  Eisen- 
bahn ist  verpflichtet,  den  Anschluß  anderer  Eisen- 
bahnuntemehmungen  zu  gestatten;  im  Streit- 
fall entscheidet  der  Bund.  In  jedem  einzelnen 
Fall  sind  der  Zeitpunkt  und  die  Bedinj^unj^en 
für  den  Rückkauf  der  Bahnen  durch  den  Bund 
festzustellen,  falls  er  von  diesem  Recht  Gebrauch 
machen  vt-ill.  Wenn  ein  Kanton  den  Bau  einer 
Eisenbahn  erschwert  oder  verhindert,  ohne 
selbst  deren  Herstellung  zu  unternehmen,  so 
kann  der  Bund  das  Erforderliche  verfiit:cn. 
Die  Beziehungen  zum  Ausland  in  Eisenbahn- 
sadien  werden  nach  den  Vorschriften  der 
Bundesverfassung  behandelt. 

2.  Die  Entwicklung  der  S.  unter  der 
Herrschaft  des  Ges.  von  1852.  Das  erste 
Auftauchen   des  Rückkaufsgedankens. 


)  Die  Alpenbahnbestrebungen.  Der  Gott- 
hard vertrag.  Die  Geltung  des  Ges.  von  1852 
dauerte  vom  28.  Juli  1852  bis  zum  23.  De- 
zember 1872  und  bezeichnet  eine  Periode  erster 
Entwicklung  der  S.  Die  ersten  Konzessionen 
I  wurden  von  der  Bundesversammlung  im  Au- 
gust 1852  genehmigt.  Sie  wurden  ihrem  Inhalt 
nach  ziemlich  abereinstimmend  abgefaßt  Sie 
unterstellten  die  OeselIschaft5?statuten  der  Ge- 
nehmigung der  Kantonsregierungen,  ebenso 
die  allgemeinen  Baupline  fiber  die  Richtung 
der  Bahnen  und  die  Lage  der  Bahnhöfe.  Die 
<  Bahnen  durften  dem  Betrieb  nur  mit  Bewilli- 
j  gung  der  Kantonsregierungen  übergeben  wer- 
>  den,  die  sich  auch  das  Oberaufsichtsrecht  über 
\  den  Zustand  der  Bahnen  >x'ahrten.  Über  die 
Höhe  der  Tarife,  die  Schnelligkeit  der  Züge 
I  u.  s.  V.  enthielten  die  Konzessionen  Bestim- 
mungen.    Das    Rückkaufsrecht   der  Bahnen 
.  samt  allem  Zubehör  wurde  den  Kantonen 
I  und  dem  Bund  jeweils  nach  Ablauf  des  30., 
45.,  60.,  75.,  00.   und  99.   Jahres   nach  der 
Betriebseröffnung  g^en  eine  Entschädigung 
gewahrt. 

Auf  diesen  gesetzifohen  Grundlagen  gelang 
,  es,  in  den  verschiedenen  Landesteilen  in  ver- 
hältnismäßig kurzer  Zeit  ein  .Metz  von  Eisen- 
I  bahnen  herzustellen,   das  die  ersten  Ervtar- 
:  tungen,  die  an  den  Eisenbahnbau  in  der  Schweiz 
geknüpft  worden  waren,  weit  übertraf.  Diese 
j  Bahnen  bedienten  die  Hauptrichtungen  des  Ver- 
,  kdirs,  ttnd  das  intemationaleKapitai  interessierte 
I  sich  für  sie  demgemäß  schon  von  .^nf.1ng  an.  In 
I  Basel,  Zürich,  St  Gallen,  Schaffhausen  ent- 
;  standen  Komitees,  deren  Anstrengungen  die 
Begründung  der  schweizerischen  Zeniralbahn 
i  (s.  d.),  der  schweizerischen  Nordostbahn  (s.  d.), 
'  der  St.  üalkn-Appenzeilischen  Bahn,  der  Glattal- 
I  bahn  (s.  Vereinigte  Sdiweizer  Bahnen),  der 
Rheinfallbahn  u.s.w.  {gelang;  bei  anderen  Unter- 
I  nehmungen  waren  von  Anfang  an  ausländische 
Unternehmer  mit  beteiligt,  so  bei  der  ehe> 
lualigen  Südostbahn  (s.  Vereinigte  Sch^-eizer 
j  Bahnen)    und   bei   den  westschweizerischen 
Bahnen:  Walliser  Bahn,  Westbahn,  Jougne- 
'  Bahn,  Verrieres-Bahn.  Jurabahn,  die  später 
l  dem  Netz  der  Jura-Simplon-Bahn  ($.  d.)  ein- 
verleibt wurden. 

Bei  allen  diesen  Unternehmungen  waren 
I  Kantone  und  einzelne  Gemeinden  mit  Kapi- 
talien in  mäßigem  Umfang  beteiligt,  mit  .\us- 
nahme  des  Kantons  Frei  bürg,  der  sich  früher 
!  als  andere  genötigt  sah,  für  die  Linie  von 
Lausanne   über  Freiburg   nach   der  Berner 
Grenze  ('^  jtira-SimpIon-Bahn)  größere  Opfer 
zu  bringen,  weil  sich  sonst  keine  Oesellschaft 
1  zu  deren  Ausführung  gebildet  bitte. 
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Finanzielle  Krisen  blieben  keiner  Unter- 
nehmung erspart  Doch  gelangten  die  in  der 
Zetitralsdiweiz  gelegenen  Netze  der  Zentral- 
hahn und  Nordo-^tbafin  rasch  zur  Erstarkung. 
Durch  Verschmelzung  erwarb  die  Nordost- 
bahn im  Jahre  1856  die  Rheinfanbahn,  und 
bildete  sich  im  Jahre  1S57  im  Osten  das 
Netz  der  Vereinigten  Schweizer  Bahnen,  ferner 
im  Jahre  1864  im  Westen  die  Betriebsgesell- 
schaft der  Suisse  Occidentale. 

Zwischen  einzelnen  Kantonen  und  Gesell- 
schaften entstanden  Streitigkeiten  über  die 
Richtung  und  den  Bau  neuer  Linien»  wobei 
die  Oescllschaftcn  vornehmlich  finanzpolitische 
und  die  Kantone  allgemein  wirtschaftliche  und 
poKttsche  Interessen  vertraten.  Eine  der  widi- 

tif^^ten  Fraisen,  die  schließlich  von  der  Rnndes- 
versammlung  erledigt  wurde,  betraf  die  Her- 
stellung einer  Linie  von  Lausanne  über  Freiburg 
nach  Bern.  An  diesen  Plan  anschliefieild,  be- 
günstigte Bern  den  einer  Linie  über  Luzern  nach 
Zürich  (s.  Schweizerische  Üstwestbahn)  und 
damit  das  sog.  Zweiliniensystem  im  Gegen- 
satz 711  dem  ursprünglichen  Gedanken  der 
Schaffung  einer  einzigen  großen  Verkehrs- 
linie zwischen  Westen  und  Osten  durch  das 
schweizerische  Flachland  zwischen  den  Alpen 
und  dem  Jura.  Die  üesellschaften  hatten  sich 
von  den  Kantonen,  um  sich  vor  Wettl>ewerb 
zu  schützen,  in  den  Konzessionen  zahlreiche 
Ausschluß-,  Prioritäts-  und  Vorzugsrechte  auf 
andere  Linien  und  damit  ein  dauerndes  Mo- 
nopol gesichert,  woraus  ebenfalls  Klmpfe  mit 
den  kantonalen  Gewalten  entstanden,  wenn  die 
bestehenden  Gesellschaften  neuen  Bahnplänen 
auf  Orund  der  genannten  Zusicherungen,  denen 
übrigens  der  Bund  die  Genehnu'yun^  nicht 
erteilt  hatte,  Hindernisse  entgegenstellten.  Da 
die  Bundesgewalt  zu  einem  Eingreifen  nicht  zu- 
ständig war,  bildete  sich  allmählich  eine  ge- 
wisse Souveränität  der  Eisenbalintresellschaften 
heraus,  die  den  Verkehr  so  ziemlich  nach 
ihrem  Gutdiinken  beherrschten.  Die  Zentral- 
bahn machte  dem  Kanton  Bern  gegenüber  ein 
Ausschlußrecht  auf  die  Linie  Biel-Neuenstadt 
geltend,  wurde  Jedoch  von  dem  angerufenen 

Schiedsgericht  abt;ewiesen.  Hierauf  erteilte  der 
Kanton  Bern  die  Konzession  dieser  Linie  sowie 
der  von  Biel  nach  Bern  und  Luzern  auf  Bemer 
Gebiet  der  Ostwestbahngesellschaft,  deren 
Finanzverlei^enheiten  nachher  den  Kanton  nötig- 
ten, die  Linien  im  April  1861  /u  übernehmen 
und  als  bernische  Staatsbahn  selbst  auszubauen 
und  zu  betreiben  (s.  Rernische  Staafsbalin). 

Großes  Aufsehen  erregte  im  Jahre  1 862  die 
Verflffentlichung  eines  Vorschlags  des  damaligen 
Bundespräsidenten  Stämpfli,  alle  Bahnen  auf 
dem  Weg  des  Rückkaufs  für  den  Bund  zu 


enx'erben.   Die  Fisenbahnzustände  erschienen 
ihm  ungesund,  über  lOU  Mill.  des  damals  in 
den  Bahnen  angelegten  Aktienlapitals  erhielten 
keine  Verzinsung,  36  Mill.  eine  solche  von 
6  -  8  % ;  die  Zersplitterung  der  Netze  führe  zu 
vielen  Hemmnissen  hn  Innern  und  mache  Jedes 
einheitliche  schweizerische  Auftreten  nach  außen 
unmöglich.  Auf  dem  Weg  der  Verständigung 
wollte  er  die  ertraglosen  Bahnaktien  zu  50% 
des  Nennwerts  gegen  eidgenössische  Staats- 
schuldscheine, die  einträ(^lichen  Bahnaktien  je- 
doch gegen  Barzahlung  im  Betrag  von  110% 
(für  die  Zentralbahnaktien)  und  160%  (für  die 
Nordostbahnaktien)  des  Nennwerts  einlösen. 
Das  vorgesehene  Bahnnetz  hätte  1 324  km  um- 
faßt; die  Bruttoeinnahmen  wurden  auf  durch» 
schnittlich   21.247  Fr.  f.  d.  km  veranschlagt. 
Durch  Verminderung  der  Betriebskosten  in- 
folge der  Verschmelzung  der  Bahnnetze  und 
der  Zinsbeträge  durch  Einsetzung  des  StaatS- 
kredits  an  Steüe  desjenigen  der  Eisenbahn- 
gesellschaften glaubte  Stämpfli  gesunde  finan- 
zielle Verhältnisse  ohne  weitere  Inanspruch- 
nahme von  Staatsmitteln  herbeiführen  zu  können. 
Dieser  Plan  stieß  jedoch  auf  schwere  Bedenken. 
Der  Stämpflische  Gedanke  vermochte  in  Jener 
Zeit  keinen  Boden  zu  fassen.   Hierzu  mochte 
auch  die  Rivalität  der  verschiedenen  Landes- 
teile in  den  immer  mehr  in  den  Vordergrund 
tretenden  Alpenbahnbestrebungen  sowie 
der  Gedanke  beitras^cn,  daß  auswärtige  Staaten 
eher  geneigt  sein  würden,   bei  der  Anlage 
einer  Alpenbahn  finanziell  mitzuwirken,  wenn 
diese  nicht  vom  Bund  selbst  ausgeführt  würde. 
1     Bei  den  Plänen  einer  Üt>erschienung  der 
'  Alpen  kamen  3  Überginge  in  Beta^chX  ein 
ostschweizerischer,   ein  zentralschwei/crischer 
und  ein  westschweizerischer,  in  dem  Kampf 
hierüber  übernahmen  für  den  ostschweizeri- 
schen Paß  die   Kantone   Oraubün  ;  i  ind 
St.  Gallen  mit  der  Unternehmung  der  Ver- 
einigten Schweizer  Bahnen   und  unter  der 
Leitung  von  La  Nicca  (s.  d.)   und  Wirth<> 
Sand  (s.  d.),  für  den  zentralschweizerischen 
Übergang  über  den  Gotthard  der  Kanton 
Luzern  und  die  Zentralbahn,  fflr  den  west- 
schweizerisclien  Waadt   und  XX'allis   mit  der 
Walliser  Bahn  (Ligne  ditalic,  Simplonbahn) 
und  die  schweizerischen  Westbahnen  die  Füh- 
rung. Während  für  die  beiden  letzteren  Über- 
t^änge  die  Paßwahl  sich  für  den  Simplon  und 
I  den  Gotthard  rasch  ergeben  hatte,  schwankte 
I  man  im  Osten  lange  zwischen  Splügen  und 
'  Lukmanier.    Man   flherzeugte  sich  indessen, 
daß  schweizenscherseits  der  Vorzug  einem  Pro- 
jekt zu  geben  sd,  d«s  die  Verbindung  des 
Kant<ms  Tcssin  mit  der  nördlichen  Schweiz  in 
I  sich  schloß. 
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Dem  Lukmanier  war  ein  Vorsprung,  nament- 
lich nadi  2  Riditiingen,   gesichert,  indem 

einerseits  das  Interesse  der  Rej^ieriing  Sar- 
dinienSi  später  Italiens  in  erheblichem  Maß 
diesem  Paß  gevonnen  wurde  und  es  anderseits 

schon  im  Jahre  1845  gelang,  eine  Gesellschaft 

zur  Verbindung  des  Laj[o  mag^iore  mit  dem 
Bodensec  mit  einer  Eisenbahn  zu  tzründen. 
Anderseits  war  die  erste  Periode  des  schweize- 
rischen Eisenbahnbaus  mit  der  F^ruffnung  der 
bernischen  Staaisbahn  und  der  Linie  Zürich- 
Zug-Luzern  am  1.  Juni  1864  zum  AbschluB  ge- 
langt; die  Stanimlinien  der  Zentralbahn  waren 
schon  mit  der  am  1.  Juni  1861  erfolgten 
Eröffnung  der  Thaner  Linie  voltendet  worden. 
Die  Aufmerksamkeit  der  Bahnen  der  Mittel- 
schwei? richtete  sich  ntm  natiirpiemSR  mit 
größerem  Nachdruck  auf  die  Durchbrechung 
der  Alpen  zum  Anschluß  des  schweizerischen 
Netzes  an  die  Bahnen  Italiens.  Schon  am 
15.  September  1860  hatte  sich  aus  Kantons- 
regieningen der  Mittelschweiz  und  der  Zentral- 
bahn ein  Komitee  für  die  Anbahnung  des 
Gotthardunternehmens  gebildet. 

Im  Jahre  1863  gestatteten  die  Erfahrungen  i 
bei  den  Bohrungsarbeiten  am  Mont  Onis, 

die  Herstellung  großer  Alpentiuinel  als  ein 
von  der  Technik  gelöstes  Problem  zu  be- 
trachten. Am  8.  August  1863  traten  in  Luzern 
Vertreter  der  Stände  der  beteiligten  Kantone, 
ferner  solche  der  schweizerischen  Zentral- 
bahn und  Nordostbahn  zusammen,  um  sich 
als  »Vereinigung  schweizerischer  Kantone  und 
Bahngesellschaften  zur  .^nstrebung  der  Gott-  | 
hardbahn"  zu  begründen.  Damit  hatte  sich 
die  Mehrheit  der  schweizerischen  Interessenten 
für  diesen  Paß  ausgesprochen.  Die  Vorberei- 
tungen des  Werkes  wurden  mit  großem  Fleiß 
gefflhrt,  seine  Grundlagen  sowohl  in  tech- 
nischer, wirtschaftlicher,  finanzieller  als  auch 
in  politischer  und  militärischer  Beziehung  ent- 
worfen. 

Die  Gotthardvereinigung  erwarb  die  Konzes- 
sionen in  den  Kantonen  und  noch  im  gleichen 
Jahr,  am  15.  September  1S60,  fand  die  Kon- 
ferenz der  Delegierten  der  Subveutionistaaten 
statt,  deren  Ergebnis  der  Gotthard  vertrag 
vom  15.  Oktober  gleiciien  Jahres  war. 
Dieser  Vertrag  setzte  die  Bedingungen  der 
Subventionierung,  des  Baues  und  Betriebs  der 
Gotthardbahn  fest,  deren  Au'^führung  einer  zu 
bildenden  Gesellschaft  übertragen  wurde  (s. 
Gotthardbahn). 

Am  22.  Juli  1870  erteilte  die  schweizerische 

Bundesversammlung  dem  Vertrag  die  Genehmi- 
gung, der  dann  auch  die  der  anderen  Staaten 

folgte. 


Mit  der  Sicherstellung  der  Anlage  der  üoit- 
hardbahn  schlieBt  die  erste  Perlode  der 

schweizerischen  Eisenbahngeschichte. 

Die  volkswirtschaftliche  Bilanz  ihrer  Schöp- 
fungen Ist  als  glänzend  zu  bezeichnen.  Statt 
des  von  der  nationalrStlichen  Kommission  im 
Jahre  1S52  vorgesehenen,  vom  Staat  herzu- 
stellenden Eisenbahnnetzes  von  ti50'5  km  war 
ein  solches  von  1483  km  vorhanden.  Die 
geringen  Erträgnisse  einzelner  Unternehmun- 
gen wurden  im  allgemeinen  nicht  schwer 
empfunden. 

3.  Die  Herrschaft  de-?  Ges.  vom  23.  De- 
zember 1872.  Der  Bau  der  Gotthardbahn 
und  zahlreicher  anderer  Bahnen.  Krise. 
Neuerliche  ergebnislose  Rückkaufsbe- 
strebungen. Diese  Periode  wird  dtirch  das 
ües.  vom  23.  Dezember  1872  über  den  Bau 
und    Betrieb    der    Eisenbahnen  eingeleitet, 
das  an  Stelle  des  Gesetzes  vom  Jahre  1S52 
erlassen  wurde.  Es  hatte  in  der  Hauptsache  den 
Zweck,  dem  Bund  weitere  und  größere  Befuge 
nisse  einzur.iumen.  [>er  wesentliche  Inhalt  des 
Gesetzes  ging  dahin,  daß  der  Bund  die  Entwick- 
lung des  Eisenbahnbaues  und  namentlich  die 
Alpenbahnbestrebungen  fördern  werde;  Aus- 
schluß- und  Vorzugsrechte  werden  nicht  mehr 
gewährt;  die  Konzessionserteilung  ist  Sache  des 
Bundes  unter  Mitwirkung  der  Kantone  bei  den 
vorbereitenden  W'rhandlungen.  Der  Genehmi- 
gung des  Bundes  unterliegen:  Die  Statuten  der 
Gesdlsdiaften,  die  Abtretung  konzessionsge- 
mäßer Rechte,  die  Baupläne,  die  Übergabe  einer 
vollendeten  Bahn  an  den  Betrieb,  das  Betriebs- 
reglement und  die  Fahrpläne.  Der  Bund  flber^ 
wacht  den  Betrieb,  den  Zustand  der  Bahnen 
und  ihres  Materials,  das  Tarifwesen,  und  trifft 
Verfügungen  zur  Sicherung  des  Betriebs.  Die 
Bahnen  sollen  nach  einheitlichen  Grundsätzen 
ver^paltet  werden.  Der  Rund  entscheidet  über 
Meinungsverschiedenheiten  bei  Bahnanschlüssen 
in  Bau  und  Befaieb.  Der  Bund  ist  berechtigt^ 
für  die  Zviccke  der  Landesverteidigung  über 
die  Bahnen  behebig  zu  verfügen.  Spezialgesetze 
I  wurden  vorgesehen  über  die  VerpÄndung  und 
Liquidation  von  Eisenbahnen,  die  .Xusübung 
der  Bahnpolizei  und  über  das  Transportrecht. 
Ferner  wurden  Bestimmungen  über  die  Lei- 
stungen der   Bahnen   fflr  Post  Telegraph, 
Militärtransporte  aufgenommen.  Diesem  Gesetz 
folgte  unmittelbar  die  Errichtung  einer  schwei- 
zerischen AufeiChtsbehörde  fiber  alle  Bahnen,  des 
schweizerischen  Eisenbahndepartements. 

Schon  vor  Erlaß  des  Gesetzes  waren  zahl- 
reiche Eisenbahngründungen   in_  Verhältnis- 
:  mäßig  kurzer  Zeit  erfolgt.   Die  Cber/eut^iing 
1  vom  Nutzen  der  Eisenbahnen  war  eine  allge- 
'  meine  geworden. 
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!'m  Xustandekommen  der  Gotttiardhahi;  gab  die  [ 
Anregung /.u  mehreren  Ansdilulibaluien.  ['fnier  war  | 
schon  lange  die  lii-rstillung  tints  i.i.scnbalinnetzcs 
von  etwa  \f>\  km  im  Berner  Jura  nti  pf  Htischcn  und  . 
wirtschaftlichen  Interesse  des  gan,:-;i  1  julons  ange- 
starebt  Durch  Dekret  vom  2.  Februar  1867  hatte  dieser  , 
einer  zu  bildenden  Gesettsduft  eine  Staalsbeiliilfe  > 
von  0,950.000  Fr.  für  das  auf        40  Mill.  Fr.  veran-  j 
Schlagte  B,-!uk,ipital  der  ricuun  Liiiit-ii  sovrie  die  Ab-  | 
tretung  der  Staatsbahn'.inien  Bern-Biel  und  Neuen- 
stadt-Biel  zum  Kosteiiwcrt  gegen  Aktien  des  neuen  i 
Unternehmens  zugesichert.  Am  23.  September  1872 
konnte  die  Linie  Pruntrut-Dclie  dem  Betrieb  über-  j 
e^n  werden.  Nach  dem  deutsch-französischen  Krieg  \ 
beteiligte  sich  auch  die  französische  O&tbahn  mit  4-5 
Mill.  Fr.  an  dem  Unternehmen  gegen  dfe  Verpflich- 
tung der  beschleunigu  :i  I  ierstellunj.;  der  Linie  Prun- 
trut-Basel;  weitere  Beie  lii^uiigta  criolgten  von  Basel  j 
Stadt  sowie  vim  den  Cenieinden  und  F^rivattn  der 
von    der   Bahn    durciuogcnen    Landesteile  und 
sicherten  das  rasche  Zustandekommen  des  Unter- 
nehmens (s.  Jura-Simplon-Bahn).  Auf  gesunder  finan- 
zieller Grundlage  aufgebaut,  nahm  dieses  einen 
gijnstigcn  Fortgang.  In  den  Kreis  bemischer  Eisen- 
bahnbauten dieser  Zeit  gehören  ferner  die  Bem- 
Luzem-Ikdin  (s  d.),  die  Bödelibahn  und  teilweise 
die  Emmcntalbahu  von  Solothurn  nach  Bnrgdorf 
(s.  d.).    Aus  einer  Oi  upne  lokaler  f'.iscnbatinbe^itre- 
bungen  für  eine  Eisenbahn  Winter(hur-Singen-Kon- 
stanz,  eine  TÖßtalbahn,  Oäubahn  (Olten-Solothurn- 
Ly3),  fooyetalbahn  (s.  Jura-Simplon-Bahn)  ent- 
wiCKeKe  steh   im  Jahre  1872  der  F>lan  einer 
durcligchenden   nericn  Linie  ,Tas  dem  Osten  der 
Schweiz  bis  au  den  Qentersce,  im  Sinne  de:^  ersten  | 
Stecliensonschen   üecr.nkens,  zugleich  zum   Weit-  i 
bewtrb  gegen   die  mächtigsten   der  bestellenden 
Linien.  Als  jedoch  bald  darauf  der  Kanton  Aargau 
die  Konzession  des  Mittelstücks  Otelfingen-Baden 
an  die  Nordostbahn  abtrat,  gingen  die  Oäubahn  an 
die  Zentralbahn  und  die  BroYctalbahn  an  die  Suisse 
occidentale  über.  Da^e^en  bildete  sich  mit  starker 
l.'nlerstützung  aargauischer  imd   zürichischcr  Oe- 
nieinden  ein  selbständige^  lüsenbahnunternehnien 
von  Zofingen  cinerseit.';  und  Aarau  anderseits  über  > 
Suhr,  Mcilingen,  Wintcrthur  nach  Singen  und  nach 
Konstanz  (s.  Schweizerische  Nationalbahn).  Eine  Reihe 
weiterer  durch  die  Gemeinden  und  Privaten  geför- 
derter üntemehmunffcn  wurde  von  den  bestehenden 
Bahnen  in  die  Hand  genommen,  so  die  Bötzberg- 
bahn  (s  d.),  die  aargauische  Südbahn  und  Wohlen- 
Bretr.yarten  von  der  Zenlrn!bahn  und  Nordostbahn 
gemeiiisclialüicli ;  vlie  Oauhalin  u.  a.  von  tlerschvreize- 
rischen  Zentralbalm  (s  d  i;  Kifretiknn-tiinweil.  Win- 
tcrthur -  Koblenz,    linksuierige  Züriciueebahn  u.a. 
von  der  schweizerischen  N(^0SttMthn  {s.  d  )  allein. 
Als  seibfitändige  Untemehmunsen  mehr  örtlicher 
Bedetifung  entstanden  neben  den  schon  erwihnten, 
Lai;sanne-Fclia!lrn'=,  die  Appenzeller  Hahn  d.), 
die  Ti'ißia.balm  is.  <'..}.  Sul i.'en-(  iiiltan.  In  diese  Zeit 
fällt  auch  die  f  iersteüuns  der  ersten  Berf^batn^en : 
der  Rigibahnen  <s.  d.),  der  Utiibergbahn  (s.  d.),  der  , 
Rorschach- Heiden -Bahn  (s.  d.)  sowie  der  Bahn  '■ 
Wädenswil-Finsiedeln  f?  d.). 

Bis  Ende  1878  erhielt  das  in  Betrieb  stehende 
Netz  einen  Zuwadis  von  1043  km  und  dne 
Gesamtlänge  von  2526  km. 

Dem  übergroßen  Eisenbahnbaueifer  folgte 
die  Krise-  Die  Bern-Luzern-Bahn  und  später 
die  Nationalbahn  kamen  zur  Liquidation, 
erstere  durch  Beschluß  der  Oenentlversamm* 


vom  26.  Februar  1876,  7  Monate  nach 
der  Betnebseröffnung;  die  Nordost-  und  die 
Zentralbahn  sahen  sich  außer  Stand,  ihren  Bau- 
Verpflichtungen  nachzukommen,  und  auch  die 
Gotthardhalm  war  genötif^t,  dem  Rundesrat 
mit  Schreiben  vom  3.  Mär/.  ISTü  zu  eröffnen, 
daß  Ihr  zur  Erstellung  der  Bahn  102-4  Mill.  Fr. 
fehlten.  Während  die  Krise  der  Bern-Luzern- 
und  der  Nationalbahn  mit  einem  Übergang 
an  einen  neuen  EigentOmer  schloß  und  es  der 
Zenfralbahn  gelang,  sich  mit  den  Beteilij^ten 
gütlich  zu  verständigen,  war  die  Mitwirkung 
des  Bundes  notwendig,  um  der  Nordostbahn 
gegenüber  den  beteiligten  Gemeinden  einen 
Aufschub  der  einf!;e?^anp;enen  Verpflichtunfien 
zu  erwirken  und  um  lur  die  Oütthardbalni 
eine  Erhöhung  des  Subventionskapitals  der 
beteiligten  Staaten  zu  erlangen.  Nach  dem 
Zusatzvertr«^  vom  12.  März  187S  betreffend 
den  Bau  der  Gotthardbahn  hatte  die  Schweiz 
eine  weitere  Subvention  von  S  Mill.  Fr.  aufzu- 
bringen. An^^esichts  der  Erschöpfung  der  zu- 
nächst beteiligten  Bahngesdfschaften  und  Kan- 
tone sah  sich  die  Eidgenossenschaft  genötigt, 
durch  Oesetz  vom  22.  August  1878  selbst 
4*5  Mill.  Fr.  des  den  Kantonen  zufallenden 
Anteils  zu  Qbemehmen;  eine  Subvention  von 
gleichem  Betrag  wurde  für  je  eine  Alpenbahn 
im  Osten  und  Westen  der  Schweiz  den  Kan- 
tonen zugesichert,  die  sich  an  einer  solchen 
finanziell  bcteili.tien  würden,  und  eine  weitere 
Subvention  von  2  Mill.  Fr.  dem  Kanton  Tcssin 
zur  Vollendung  der  Monte  Cenere-Linie  (Giu- 
biasoo-Uigano)  gewährt. 

Damit  war  eine  Periode  zum  Abschluß  ge- 
langt, in  der  die  großen  wirtschaftlichen  Fragen, 
die  sich  an  die  Eisenbahnen  knflpfen,  mächtige 
Aufregung  nebst  vielfachen  RcformvorschUgen 
herx'orji^ernfen  hatten. 

.Ali^^emcin  wurde  indessen  das  Bedürfnis  emp- 
funden, daß  der  Bund  eine  weiterj^chendc  Kontrolle 
über  die  Bewirtschaftung  der  Balinen  ausübe  als 
bisher.  Als  unmittelbarer  Ausfluß  hiervon  sind  die 
Verordnung  des  Bundes  betreffend  die  Aufsicht  über 
den  Bau  der  Gotthardbahn  vom  18.  März  1879  laid 
der  Bundesratsbescfalufi  vom  31.  März  1879  betreffend 
die  Organisation  dieser  Aufsicht  anzusehen.  Der 
Bund  übernahm  damit  nicht  nur  eine  weitgehende 
teehnisciic  Aufsicht,  sondern  er  erhielt  auch  dwis 
Recht,  m  den  Ver«altun;^H.rat  der  Ootthardbahn  ein 
Vienei  der  Mitglieder  zu  ernennen,  die  Wahl  des 
Oberingenieurs  für  den  Bau  zu  ^^enehnii^'en,  sich 
durch  Abgeordnete  an  den  Verhandlungen  der  üe- 
sellschaft  zu  beteiligen,  von  allen  Akten  Einsicht 
zu  nehmen,  die  Oes.llschaftsbchörden  jederzeit  zu 
vernehmen  und  bei  wichtigen  Gesellschaftsbeschlüssen 
und  Verträgen  ir.itziiu  irlM  n, 

Kin  weiteres  Bedürfnis  bestand  darin,  die  Ver- 
waltung der  Bahnen  nach  streng  fach-  und  sach- 
lichen Grundsätzen  zu  fahren  und  von  allen  poli- 
tiachen  Elnfltoen  fiernzuhMtem.  Dfe  Direktoren 
der  Eiscnbahngaellachaften  traten  aus  der  Bundes- 
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Versammlung  aus;  neue  Männer  nahmen  an  der 
VerwaltunR  der  Bahngescilschaften  teil,  und  es  folgte 
eine  Periode  gedeihlicher  Arbeit 

Am  I.Juni  1882  konnte  die  Qotthardbahn 
dem  Betrieb  übergeben  werden.  Die  ßetriebs- 

(Tgehnisse  überstiej^en  die  durch  die  Krise 
siark  herabgesetzten  Erwartungen,  die  beiden 
größeren  Netze  der  Zentralbahn  und  Nord- 
ostbahn erfuhren  hierdurch  ebenfalls  günstige 
Rückwirkiinj^en  in  ihrer  Verkehrsbewegung. 
Ähnliches  war  bei  den  Vereinigten  Schweizer 
Dahnen  der  Fall  nach  der  im  September  1884 
erfolgten  Frnffnung  der  Arlbergbahn. 

Mit  der  eingetretenen  Beruhigung  erwachten  l 
indessen  fortwährend  neue  Anforderungen  an 
das  Eisenbahnwesen  des  Landes. 

Am  21.  Dezember  1883  erließ  die  Bundes- 
versammlung dasücsetz  über  das  Rechnungs- 
wesen der  Bsenbahngesellschaften.  Auf  Qmnd 
dieses  Gesetzes  wurden  die  Raurechntingen  mit 
jeder  einzelnen  Verwaltung  bereinigt  und  damit  j 
ein  lantyrdtriger  Wunsch  der  ddgfenössisdien 
Räte  erfüllt. 

Von  weitgehender  Tragweite  war  das  Bundes- 
gesetz vom  6.  November  1890  über  die  Ar- 
beitszeit heim  Betarieb  der  Eisenbahnen. 

Neue  Anforderungen  wurden  sodann  an  die 
Bautätigkeit  der  Bahnen  gestellt.  Vor  allem 
wurden  die,  denen  Bauverpflichtungen  oblagen, 
angehalten,  zu  deren  Ausführung  zu  schreiten. 
Der  Gotthardbahn  wurde  der  Bau  zweiter  Gleise 
auf  verschiedenen  Sirecken  aufgetragen. 

Auch  die  N'ordostbahn  hielt  der  Bund  für 
genügend  gekräftigt,  um  den  Bau  der  Mora- 
toiiumslinien,  als:  rechtsuferige  Zürichseebahn, 
Koblenz-Stein,  Etzweilen-Scliaffhausen,  Diels> 
dorf-Niederweningen  und  [^ülach-Schaffliausen,  , 
wieder  aufzunehmen.  Daneben  entstanden  eine 
Reihe  selbständiger  neuer  Babnunlernehmungen, 
\x  ie  die  Brünigbahn  (s.  d.),  tüc  Berner  Oberland- 
Bahnen  (s.  d.),  die  Thunerseebahn  von  Scherz- 
ligen bis  Dftriigen  und  eine  Reihe  von  Berg-  i 
bahnen,  wie  die  Generosobahn  fs.  d.)  und  die 
Bricnz-Rothorn-,  Wengernalp-,  Murren-,  Schy- 
nige  Platte-,  Visp-Zermatt-Bahn,  endlich  eine 
Anzahl   Kleinbahnen   im  Neuenburger  Jura,  i 
Namentlich  das  Berner  Oberland  ist  tiurch  die  I 
neuen  Bahnen  sowolii  von   Luzern  als  von 
Bern  her  in  seinen  schönsten  Tilem  besser 
zugänglich  gemacht  worden. 

Neben  den  Anforderungen  zum  Bau  neuer 
Linien  gingen  solche  zum  Ausbau  der  bestehen- 
den von  bcvitHitender  Tragweite  einher.  Als 
Milche  .sind  die  l  iiiliiiuten  der  Bahnhöfe  Bern,  im 
Jahre  18QI  vollendet,  Luzern,  im  Jahre  18%  . 
vollendet,  Basel,  von  den  Bundesbahnen  1908  | 
vollendet,  herxorzuheben.  Ferner  machte  die  ! 
gesetzliche  Einstellung  des  Güterdienstes  an  j 


Sonntagen  eine  erhebHcfu-  Vermehrung  von 
Lokomotiven  und  üutci  wagen  erforderlich. 

Auch  unter  der  Herrschaft  des  zweiten  Eisen- 
bahngesetzes traten  die  Bahnrückkaufs- 
bestrebungen wieder  hervor,  die  indessen 
damals  zu  keinem  Erfolg  führten. 

In  der  Junisitzung  des  Jahns  IS77  de^  schu  eizeri- 
SLlitii  Nationalrats  stellte  Stäiiipfli   namens  einer 
Minderheit  der  Kommission  zur  Prüfung  des  bundes- 
rädichen  Geschäftsberichts  den  Antrag  ml  titie 
parlamentarische  Untersuchung  der  Eisen- 
bahn verhältn  isse,  da  hei  der  damaligen  stark 
bedrängten  Fiiuinzlagc  der  Bahngescilschaften  der 
Rückkauf  einzelner  teile  de&  schweizerischen  Netzes 
1  im  öffentlichen  IntereMe  lie^.  Der  Antrag  wurde 
wohl  ztmieist  aus  gnindsätzliclien,  jedoch  auch  aus 
ftnan7iellea  Bedenken  mit  SO  gegen  42  Stnnmeii 
abgelehnt.  -  Im  Juhic  1883  wurden  konzessions- 
eemäß  1598 */n  Bnhncn  zum  Ruckkauf  auf  das 
Jahr  1888  kündbar,  darunter  die  Stammnelze  der 
Zentralbabn  und  Nordostbahn,  somit  die  besten 
Linien  des  schweizerischen  Netzes.  Der  schweizerische 
Bundesrat  empfahl  den  eidgenössischen  Räten,  auf 
den  konzessionsgemäßen   Rückkauf   zurzeit  nicht 
[  einzui;clun,  da  e.ie  finanziellen  f-iriiebnissf  für  den 
Bund  zu  uns  cht'i  se-.en.  Er  t>eantrat;tc  jedoch,  zur 
Bcseiti^unj,'  der  finanziellen  Unklarheiten,  das  t>ereits 
erwähnte  Rechnungsgesetz  zu  erlassen.  Dagegen 
schlug  die  Mehrheit  der  nationtliltlichen  Kom- 
mission die  Kündigung  der  Konzessionen  und  den 
Rfickkauf  der  Zentralbahn,  B5tzbergbahn,  Bsseler 
Verbtndunps.h.nlin  sowie  der  aargauischen  Südbahn 
vor.    Der  Na tii malrat  lehnte  diesen   Antratj  mi' 
67  gegen      Stimmen  ab,  nachdem  der  SMmlcra: 
vorher    cinstimniig    dem    Anfrajj    des  Hundesrais 
zugestimmt  haue.    Wenn  der  Hundesrat  liicmach 
den  konzcssion«gemälkn  Rückkauf  nicht  als  rätlich 
betrachtete,  so  nahm  er  dagegen  den  Gedanken  des 
Erwerbs  der  Bahnen  auf  dem  Weg  der  Vcfstindi- 
gung  auf.  Den  Anlaß  hierzu  gtauhte  er  gekommen, 
als  er  d.irtlber  zu  entscheiden  hatte,  ob  die  Nord- 
ostbahn zur  Erfüllung  ihrer  \'cr()nichtungen  zum 
Bau  der  Moratoriumslinicn  t^enügend  erstarkt  sei. 
Er  glaubte,  daß  dirsc  Augclcgcnheit  nur  dann  in 
einer  den  allgemeinen  Lindesinteressen  entsprechen- 
den Art  und  Weise  geordnet  werden  könne,  wenn 
der  Bund  die  Nordostbahn  erwerbe,  und  er- 
öffnete der  Oesellschaft  am  2.  Oktober  1SS6  diese 
Absicht.  Der  Veisuch  einer  Versfindijjung  mit  den 
Moratoiiumsbeteiligten  war  erfoI>:Io^  und  die  \'er- 
handh;n;^en  mit  der  Nordostbahii  viurden  erst  im 
Dej'eiiihei  IS^y  M'ieder  auf^en(^mnten.  nachdem  ein 
Aktionär  dem  Bundesrat  eine  bedeutende  Anzahl 
von  Nordoslbahnaktien  zum  Paripreis  zum  Kauf  an- 
gehen hatte.  Der  hierauf  entworfene  Kaufvertrag 
wurde  zwar  am  25.  Feliruar  1688  von  der  General- 
versammlung genehmigt,  von  dem  Bundesrat  aber 
abgelehnt,  da  iür  ihn  eine  mit  den  Moratoriums- 
linien  zusammenhängende  Bedingung  unannehmbar 
war.  Hin  anderer  Wey  zur  Vorbereitun;:  der  Verstaat- 
lichung cRiffnete  sich  bei  der  X'erschmelzung  der 
beiden  westschweizerischen  Netze  zur  lura-Sim- 
plon-Bahn  (s.  d.),  die  im  Zusammenhang  stand 
mit  der  Frage  des  Baues  der  Simplonbahn.  dem 
neuen  Unternehmen  besalkn  die  beteiligten  Kantone 
77.00n  Aktien,  der  Bund  ervenrh  davon  30.000  Stück, 
die  dem  Kaiiujn  ikrn  ^eiuirt  liatten.  Er  sicherte  sich 
damit  eine  Vertretung  in  der  ( jeneralversamm'.uug, 
und  damit  zugleich  auch  einen  i.iniluli  aui  die  Ver- 
waltung des  eanzen  Unternehmens  sowie  die  Möglidi- 
keit  des  freihindigen  Anltaufs.  Ein  Referendumsantta^ 
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uurdo  nicht  j^Lstcllt  und  damit  dns  Vorgehen  des 
Bundes  siiUschw eisend  genelitnigt.  Der  Bundesrat 
nahm  daher  keinen  Anstand,  mit  einem  Konsortium 
von  deutschen  und  schweizerischen  Banken  auch  über 
den  Erverb  von  90.000  Zentralbahttaktlen  in 
Unterhandlung  zu  treten.  Der  Vertilg  kam  atn 
5.  März  1891  zu  stände  utul  :iin  3.  April  daraut 
mit  dem  Direktoritim  der  Vei  tr.ig,  wonach  das 
Unternehmen  dem  Bund  gegen  Kinlösung  der 
Aktien  von  'iOO  Fr.  durch  S-vigc  Rententitel  im 
Betrag  von  lOüü  f-r.  mit  Zinsgenuß  von»  1.  August 
1891  an  abgetreten  wurde.  Die  eidsenOssisoien 
Räte  ermichligten  durch  Beschluß  vom  25.  Juni 
1891  den  Bundesrat,  die  Zentralbahn  zu  den  mit 
dem  Direktorium  veieinbarien  Bedni.eiiniicii  anzu- 
kauien.  Die  t ieneralven-aniinluni^  hatte  den  \'ertrag 
am  24.  luni  ISyl  penehmit:!.  Der  Hesclilnl^  der 
Bundesversaintnliitii;  w  lude  auf  Referendumsbegehren 
in  lier  Volksabstimmung  vom  <k  Dezember  1891  mit 
289.406  gegen  UO  72^  Stimmen  verworfen. 

4.  Der  Übergang  zum  Staatsbahn- 
System.   RGckkaufgesetz.    Ei^erb  der 

Hauptbahnen.  Sonstige  Erweiterung  des 
Netzes  do r  B u  n ile$h.*!h n  en.  Vervol Ikomm- 
n  u  n  g  i  h  r e  r  A  n  I  a  e  n.  Ba  u  k ü s  t e  n.  iie sc h  r ä  n- 
kung  der  Konfessionsfreiheit  für  Haupt- 
bahnen. Simplonbahn.  Löf schberjrbahn. 
Zufahrten  zur  Qotthardbahn.  Ostalpen- 
babn.  Obschon  die  bisherifi!^  VerstaatHchungs- 
versuche  gescheitert  waren,  hatte  ihre  öffent- 
liche Erörterung  doch  zur  Klärung  der  An- 
sichten vesentlidi  beigetragen,  und  die  ctiunal 
angeregte  b'rage  kam  nicht  mehr  zur  Ruhe; 
schon  am  29.  Januar  1892  wurde  ein  Antrag 
vun  der  Bundesversammlung  angenommen,  der 
lautete:  „Der  Bundesrat  wird  eingeladen,  über 
die  Fiisenbahnfrage (Eisenbahnreform  und  Eisen- 
bahnrückkauf) eine  allseitige  Untersuchung  zu 
veranstalten  und  Ober  die  Art  und  Weise,  wie  er 
sie  vorzunehmen  gedenk^  Bericht  und  Antrag 
vorzulegen." 

Die  erste  Folge  dieses  Antrags  war  das  zweite 
Bundesgesetz  Ober  das  Rechnungswesen  der 

Eisenbahnen  vom  27.  März  1806,  das  be- 
zweckte, möglichst  zuverlässige  Grundlagen  für 
den  konzessionsgemSBen  Rückkauf  der  Bahnen 

zu  schaffen  und  etwaige  Streitpunkte  über  die 
Auslegung  der  Rückkaufsbestimmungen  der 
Konzessionen  durch  das  Bundesgericht  ent- 
scheiden zu  lassen.  Das  Oesetz  wurde  in  der 
Volksabstimmung  vom  4.  Oktober  18Q6  mit 
223.220  gejjen  176."t77  Stimmen  genehmigt. 

Als  Ergebnis  sorgJälüger  Untersuchungen 
legte  der  Bundesrat  der  Bundesversammlung 
am  25.  März  1897  die  Botschaft  betreffend 
den  Rückkauf  der  schweizerischen 
Hauptbahnen  und  den  Entwurf  eines  Bun- 
desgesetzcs  betreffend  den  Erwerb  und 
Betrieb  von  Eisenbahnen  für  Rechnung 
des  Bundes  und  die  Organisation  der 
Verwaltung  der  schweizerischen  Bun- 


desbahnen vor.   Dieser  Vorschlag  wurde 

vom  Ständerat  in  der  ]iini<?e';?;ion  und  vom 
Nationalrat  in  einer  außerordentlichen  Sitzung 
im  September  und  Oktober  1897  behandelt 
'  Beide  Räte  stimmten  dem  Entwurf  mit  einigen 
Änderungen  mit  großer  Mehrheit  zu.  Das  Oesetz 
vom  13.  Oktober  1897  wurde  durch  Volks- 
abstimmung vom  20.  Februar  1898  mit  der 
überwältigenden  Mehrheit  von  368.634  gegen 
182.718  Stimmen  gutgeiieißen. 
j  Der  Bundesrat  führte  in  seiner  Botschaft 
die  Gründe  an,  die  dazu  bestimmen  mfi«;^cn, 
vom  Hrivatbahn-  zum  Staatsbahnsystem  über- 
zugehen. Dabei  wurde  namentlich  die  Verein- 
heitlicliunt^  aller  Tarife  hervorgehoben.  Über  die 
Verzinsung  des  auf  die  Erwerbung  der  Bahnen 
auftjewendcten  Kapitals  hinaus  sollte  seine 
vollständige  Tilguni^  bis  gegen  die  Mitte  des 
20.  Jahrhunderts  durchgeführt  werden,  .^ufgabe 
der  Verstaatlichung  soll  sein,  die  Reinerträgnisse 
der  Staatsbahnen  ausscbtiefilich  im  Interesse 
der  Hebung  des  Verkehrs  zu  verwenden  und  jede 
fiskalische  Ausbeutung  zu  verhindern. 

Als  sicherster  Weg  zur  Durchfflhrung  der 
Verstaatlich img  wurde  der  konzessionsgemäße 
Rückkauf  empfohlen,  was  eine  gütliche  Ver- 
ständigung über  den  Rflckkaufspreis  nicht  aus- 
schloß. Zu  dem  Zweck  mußte  dahin  gestrebt 
werden,  den  nächsten  Kündigungstermin  für 
den  größten  Teil  der  Hauptbahnen,  den 
i  1.  Mai  1898,  einzuhalten. 

Der  Rundesrat  beschränkte  sich  darauf,  zu- 
nächst die  Verstaatlichung  der  5  Hauptbahnen, 
der  J.S.,  S.Z.B.,  N.O.B..  V.S.B.  und  Q.B. 
mit  ihren  Kebenlinien  /ti  beanlragen.  Dieses 
Hauptbahnnetz  mußte  allerdings  ganz  einbe- 
zogen werden,  wenn  der  Zweck  der  Verstaat- 
lichung in  vollem  Umfang  erreicht  u  erden  sollte. 

Dieses  Netz  hatte  im  Jahre  1897  eine  Be- 
triebslänge von  2748  km.  Es  vermittelt  den 
großen  internationalen  Verkehr  der  Schweiz 
mit  dem  Aus'and,  den  Inlandsverkehr  zwi- 
schen den  für  Industrie,  Handel  und  Gewerbe 
wichtigsten  Punkten  und  ist  somit  fOr  die 
wirtschaftliche  Zukunft  der  Schweiz  von  der 
größten  Bedeutung. 

Daß  in  verkehrspolitischer  Hinsicht  die 
Ootthardbahn  einen  notwendigen  Bestandteil 
eines  einheitlichen  fchweizrrischen  Gesamt- 
netzes zu  bilden  hatte,  stand  außer  Zweifel. 

Der  nUchste  Termin  für  den  konzessions- 
gemSRen  l'bcrsi.nnp  d'""  r]-rl!-"'-dbahn  an  den 
Staat  fiel  auf  den  1.  tV\ai  19Ü9.  somit  6  Jahre 
spSter  «1s  bei  den  4  anderen  Hauptbahnen. 

Das  Gesetz  vom  15.  Oktober  1SQ7  siellt 
den  aligememen  Grundsatz  auf,  daß  der  Bund 
die  schweizerischen  Bahnen,  die  weg^n  ihrer 
volkswirtschaftlichen  oder  militärischen  Bedeu« 
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tung  den  Interessen  der  Eidgenossenschaft  oder 
eines  größeren  Teiles  derselben  dienen  und 
deren  Enrarbun^  oline  unverhSltnismiBige 
Opfer  erreichbar  ist,  für  sich  erwerben  und 
für  seine  Rechnung  betreiben  kann.  Die  Er- 
verbtmg  soll  auf  Qrund  der  Konze^ionen 
unter  Wahrung  aller  gesetzlichen  und  konzes- 
sionsgemäßen Bestimmungen,  kann  jedoch  auch 
freihändig  geschehen.  Ferner  wird  der  Bundesrat 
emiftditigt,  mit  Zustimmung  der  Bundesver- 
sammlung auch  andere  bestehende  Bahnen  auf 
dem  Wege  der  V  erständigung  zu  erwerben,  falls  i 
sie  den  cinfstn  Voraussetzungen  entspredien.  | 
Sofern  dies  für  bestehende  Bahnen  nicht  zu-  ' 
treffen  sollte  sowie  für  den  Bau  neuer  Linien,  i 
ist  jeweils  ein  besonderes  Bundesgesetz  er-  { 
forderlich.    Vor^jesehen  ist  ferner  die  Über- 
nahme des  Betriebs  von  Nebenbahnen  durch 
den  Bund. 

Ober  den  Kaufpreis  nimmt  das  Bundes- 
gesetz auf  die  Bestinmuingen  der  Konzessionen 
und  der  Bundesgesetze  Bezug.  Die  grund- 
legende Bestimmung  der  Konze^fonen  Ober  die 

Ermittlung  der  Rückkaufsentschädigung  ist, 
daß  zum  mindesten  das  ursprüngliche  Anlati^e- 
kapital  zu  vergüten  ist.  insoweit  die  vor- 
handenen Bauobjekte  zur  Zeit  des  Übergangs 
der  Bahn  an  den  Bund  sich  nicht  in  voll- 
kommen befriedigendem  Zustand  befinden  und 
der  Mindervert  nicht  in  einem  Emeuerungs- 
fonds  Deckung  findet,  ist  von  der  Rückkaufs- 
entsch.idigung  ein  Abzug  zu  mrichen. 

Die  konzessionsgemälie  Rückkaufsentschädi- 
gung ist  höher  als  das  ursprüngliche  Anlage- 
kapital, wenn  der  25fache  Wert  des  durch- 
schnittlichen Reinertrags  der  10  Jahre,  die 
der  Rückkaufsankündigung  unmittelbar  voran- 
gehen, den  Betrag  der  Anlagekosten  übersteigt. 
Als  „Reinertrag"  hat  der  l'berschuß  der  Be- 
triebseinnahmen über  die  Betriebsausgaben  zu 
gelten. 

Etwaige  Oberschfisse  der  Bundesbahnen  sind 

so  7\\  verwenden,  daß  20%  so  lange  in  einen 
Reservefonds  zu  legen  sind,  bis  er  mit  Inbe- 
griff der  Zinsen  die  Höhe  von  50  Mill.  Fr.  er- 
reicht hat.  ür  ist  heranzuziehen,  falls  die  ordent- 
lichen Einnahmen,  mit  Inbegriff  der  Gewinn- 
vorträge, zur  Deckung  der  Betriebsausgaben, 
zur  Verzinsung  des  Anlagekapitals  und  zur  Til- 
gung nicht  ausreichen.  Die  übrigen  80*;,  der 
Überschüsse  sind  im  Interesse  der  Bundes- 
bahnen zur  Hebung  und  Erleichterung  des 
Verkehrs,  insbesondere  zur  Meiabsefznng  der 
Personen-  und  Gütertarife  sowie  zur  trweite- 
rung  des  schweizerischen  Eisenbahnnetzes, 
vorzugsweise  des  Netzes  der  Nebenbahnen  zu 
verwenden. 


Mit  dem  Übergang  der  Bahnen  an  den 
Bund  erlöschen  die  Bestimmungen  der  Kon- 
zessionen. Vorbehalten  bleiben  nur  etwaige 

darin  enthaltenr  privatrechtli-he  Verpflich- 
tungen zu  gunsten  Dritter,  über  die  sich  die 
Berechtigten  aussdilieBlich  mit  den  bisherig 
gen  Konzessionsinhabern  auseinanderzusetzen 
haben.  Auf  den  Bund  gehen  nur  solche  kon- 
zessionsmäßige Verpflichtungen  über,  die  mit 
dem  Bestand  und  dem  BeMeb  der  Bahn  in 
unmittelbarem  Zusammenhang  stehen.  Die 
Bundesbahnen  sind  von  jeder  Besteuerung 
durch  Kantone  und  Gemeinden  befreit.  Vor- 
behalten bleibt  nur  die  Steiierpflicht  für  Im- 
mobilien, die  im  Besitz  der  Bundesbahnen 
sind,  ohne  in  notwendiger  Beziehung  zum 
Bahnbetrieb  zu  stehen. 

Die  geltenden  Bundesgesetze  in  Eisenbahn- 
sachen findet  auch  auf  die  Bundesbahnen  An- 
wendung, soweit  die  Voraussetzungen  hier- 
für vorhanden  sind.  Es  bleibt  somit  auch 
über  den  Betrieb  der  Bundesbahnen  eine  be- 
sondere Bundesaufsicht  fortbestehen. 

Durch  das  später  ervs  ähute  Tarifpeselz  \  nm  27.  Juni 
1901  wurden  iifbtn  der  l\cj:t.'liinv;  \'on  NX'cubeaerbs- 
verlKiltniisen  im  Outerserkclir  gegenüber  Privat- 
bahnen, für  die  in  seinem  Artiiiel  21  Normen  auf- 
gestellt werden,  Bestimmungen  erlassen^  wie  sie 
Privatbahnen  gegenüber  in  ihren  Konzessionen  ent- 
halten sind. 

Ein  zweiter  Abschnitt  des  Gesetzes  behan- 
delt die  Organisation  der  Verwaltun^r 
der  Bundesbah  nen.  Hier  war  die  schwierige 
Aufgabe  zu  lösen,  der  Staatsbahn  Verwaltung 
eine  möglichst  selbständige  Stellung  in  der 
Bundesverwaltung  zu  sichern  und  anderseits 
der  politischen  &itwicklung  der  Schweiz  nach 
den  kantonalen  und  lokalen  Interessen  ge- 
bührende Berücksichtigung  angedeihen  zu 
lassen. 

Die  Oberaufsicht  über  die  Bundesbahnen 

bleibe  den   politischen  Rundesbehorden 
geaaiiii.  in  erster  Linie  der  Bundesversanun- 
I  lung. 

,      Dem   Rundesrat  steht    neben    der  Antra^^- 
;  Stellung  in  allen  der  Bundesversammlung  vor- 
{  zulegenden  Eisenbahnsachen  die  Wahl  von 
25  der  55   Mitglieder  des  Verwaltungsrates 
I  und  von  je  4  Mitgliedern  der  Kreiseisenbahn- 
räte zu;   er  ernennt  die  Mi^lieder  der  Ge- 
!  neraldirektion  und  der  Kreisdirektionen.  Ihm 
kninnit  ferner  zu  die  Genehmigung  der  Sta- 
;  tuten  der  Pension  -  und  Hilfskasse  für  die 
;  Beamten  und  ständigen  Angestellten  und  der 
Erlaß  der  \  orschriften  för  die  Errichtung  von 
Krankenkassen. 

Die  Oeschiftsleitung  der  Bundesbahnen 
ist  einem  Verwaltungsrat  und  einer  Qencral- 
i  direktion  übertragen;  ihnen  sind  untergeordnet 
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die  für  die  5  einzelnen  Eisenbahnkreise  ein- 
gesetzten Kreisdirektionen,  denen  die  K reis- 
eisen bahn  räte  zur  Seite  stehen. 

Der  Vervaitungsrat  zählt  55  Mitglieder,  von 
denen,  rttba»  den  vom  Bundesrat  gewählten,  25  durch 
die  Kantone  und  Halbkantone  und  5  durch  die 
Kreiseisenbahnrftte  aus  ihrer  Mitte  ernannt  werden. 
Er  so!!  die  m  irtschaftUdien  Interessen  des  gesamten 
Landes  «-[ihren. 

Die  Vullziehuiig  aller  Beschlüsse  ist  der  üe- 
neraldtreknun  übertragen.  Die Or|[anisation  ihres 
Geschäftsgangs  ist  durch  eine  VollziehungsveroKl- 
nung  des  Bundesrates  geregelt. 

Den  Krc ise ise II ba  h  in  ä  te n  steht  namentlich 
zu:  die  Oenehmiguiij;  der  \  orlj^en  an  die  Qeneral- 
dircktion  des  auf  den  einzeinen  Kreis  bezüglichen 
Anteils  an  Budget  und  Jahresrechnung;  die  Ent- 
scheidung über  im  Budget  nicht  vorgesehene  Kre- 
dite, soweit  die  Qcsamtsnmme  das  jeweilige  Jahres- 
buftoet  nicht  um  mehr  als  100.000  fr.  Ooeisteigt; 
die  öenehniigung  der  vierteljihriichen  Berichte  der 
Krcisdirekfionen  über  ihre  Geschaf'.sfiihriin",'. 

Den  Kreisdirektionen  ist  die  Belriebsleiiung 
im  engem  Sinn  in  dem  ihnen  unterstellten  Bezirk 
fibertragen,  die  Unterhaltung  der  Bahn,  die  Aus- 
fQlming  von  Erg^nzungsbauten.  soweit  sie  die  Qe- 

neraldirektion  sich  nicht  vorbehält  und  der  Abschluß 
bestimmter  Landerwerbs-,  Bau-  und  Lieferungsver- 
träge; der  f'Tnt'i-urf  der  Fahrpläne  7.u  Händen 
der  ( ieneraldirektion ;  die  Ernennung  des  ihnen 
unterstellten  Personals  und  die  restsct/.ntij^  '■.einer 
Gehälter  und  Löhne  innerhalb  der  üehaitsnormen; 
die  Begutachtung  der  ihnen  von  der  Generaldirek- 
tion überwiesenen  Fragen,  namentlich  über  Tarif- 
verhSHnisse,  QemnnschaftsvertiiHnisse  und  Verkehrs- 
vereinharnni^cn  mit  anstoßenden  Hahnen,  und  end- 
lich die  Liugej^cnnalirne  von  W'ünsohcn  und  Be- 
gehren der  Behörden  und  F^rivatcn  nher  \  erhäitnisse, 
die  in  den  Oeschäftskreis  der  üeneraldirektion  ge- 
hören, und  Übermittlung  an  letztere. 

Zur  F'/ielnng  der  erforderlichen  steten  Fühlung 
zwisdien  der  Generaldirektiüti  und  den  Kreisdirek- 
tionen  finden  jährlicb  mindestens  3nial  gemein- 
same Sitzungen  statt.  I>ie  Genehmigung  durch  die 
Oeneral  'irtktion  i.st  vorbehalten  für  Hafipfürhlent- 
schädiRun-en  von  ineiir  als  20.000  Fr.,  fiii  Rulsiiihr- 
vertrai^e.  Uir  L;ev:enr-ctiaftsvcrkäufe  und  für  Verträge 
über  die  Austuhrung  von  Bauarbeiten,  Landerwer- 
bung und  Lieferungen,  wenn  die  Vertragssumme 
mehr  als  100.000  Fr.  beträgt 

Diese  Organisation  .sucht  bei  tunlichsier  Dezen- 
tralisation doch  die  Zuständigkeiten  der  Zentralbehör- 
den, Bund«*<;versammhin£^,  nuiKlesrat.  Vcrwalfiinijsrat 
und  Gcnenihiirrktiim,  derart  7i\  bemessen,  dafi  die 
Bundcsbaiuiver  A.iUung  in  der  Lage  ist,  inrer  groüen 
.Aufgabe  gerecht  zu  werden.  Jedoch  wird  sie  in 
der  allgemeinen  Volksstimmung  ffir  zu  schwerfiUig 
empfunden,  so  daß  ihre  Revision  von  den  efo- 
genr.ssischcn  Räten  in  Er*  :i;.,".ing:  giezot^en  i^t. 

Die  ikamtcn  und  Angesteliten  der  Hundesb-ihnen, 
die  in  der  Regel  Schweizer  Bürger  s^m  sollen,  werden 
auf  eine  Amtsdauer  von  3  Jahren,  die  Mitglieder 
der  Oeneraldirektion  und  der  Kreisdirektionen  auf 
eine  solche  von  6  Jahren  gewählt.  Die  B«K>ldttngen 
werden  durch  Bundesgesetz  festgesetzt. 

Durch  Übergangsbestiniinungen  Verden  die 

besonderen  Bahninteressen  im  Westpn  und 
Osten  der  Schweiz  bei  den  Alpenbahnen  noch 
besonders  berüdcsichtigt 


Soiort  nach  dem  Inkrafttreten  des  Rüclt- 
kaufsp;esetzes  kfindigte  der  Bundesrat  der  1.  S., 
S.  Z.  B.  und  V.  S.  B.  den  Ri'tckkatif  an.  Für 
die  N.  O.  B.  wurde  die  Ankündigung  des  Rück- 
kaufs auf  1 1  Linien  beschränkt  und  fQr  tOUnien 
darauf  verzichtet. 

Die  Antneldiinej  des  Rückkaufs  der  Ootthard- 
bahn  zum  1.  Mai  1909  erfolgte  erst  mit 
Bundesratsljeschluß  vom  26.  Februar  1904. 

Waren  somit  alle  erforderlichen  Vorkeh- 
rungen getroffen,  um  den  konzessionsgemäßen 
RGckkauf  durchzuführen,  so  bestand  doch  von 
.^nfang  an  die  .Absicht,  die  durch  die  Kündi- 
gung betroffenen  Bahnnetze,  wenn  möglich 
auf  dem  Wege  des  freihändigen  Ankaufs  zu 
erwerben.  Vor  Einleitung  solcher  Verhand- 
lunj^en  war  jeiiocli  der  .Ausjzang  der  vor  dem 
schweizerischen  Bundesgericht  schwebenden 
Prozesse  abzuwarten,  die  zwischen  dem  Bun- 
desrat und  den  Bahnverwaltungen  über  die 
Festsetzung  der  Grundsätze  für  die  Berech- 
nung  des  konzessionsgemiBen  Rdnertra^ 
und  des  Anlagekapitals  geführt  wurden. 

Nachdem  diese  Entsclicidun^en  erfolgt  waren, 
konnte  zu  der  freien  Verständigung  mit  den 
4  alten  Hauptbahnen  geschritten  werden,  die 
für  beide  Teile  den  großen  Vorteil  hatte,  die 
unveränderte  Übernahme  der  Obligationen- 
schuld durch  den  Bund  zu  ermöglichen  und 
eine  Reihe  schwieriger  Auseinandersetzungen 
und  Rechtsstreite  7ii  vermeiden. 

Die  ersten  \  er;ian  Hungen  wurden  mit  der  Ver- 
«Mlttint,'  der  schweizerischen  Zentralbahn 
geiuhrt.  üie>e  fiihrten  im  Jahre  IQOO  zu  dem  F.r- 
gebnis,  dali  die  .■Xkti'^iruire  sicji  bereit  erkhirten, 
die  gesamte  Zentralbahnunternehmung  aut  den 
1.  januar  IWl  dem  Bund  abzutreten  gegen  eine  jähr- 
liche Rente  von  30  Fr.  für  die  Aktie,  vom  Qläubiger 
unkfindbar,  für  den  Bund  auf  20  |ahre  fest  und 
nac!il;er  nach  seinem  freien  Ermessen  ablösbar  gegen 
eine  Summe  von  750  Fr.  Der  Vertrag  vom  5.  No- 
vember 1'.<<JÜ  ist  von  der  liniidesversammlung  am 
19.  Dczemiier  1900  geiiehiiiigt  worden.  Der  Erwerb 
der  Bahn,  des  eigentlichen  Rückkatifsobjekts,  stellt  sich 
damit  auf  1S9,777.12S  Fr.  Die  Qemeinschaftsbahnen 
mit  der  Nordostbahn  (Aargauische  SQdbahn,  BSt»- 
bergbahn),  ferner  Woblen-Bremgarten  stellten  sich 
auf  42,478.660  Fr.  Der  Überschuß  des  Rückkaufe- 
preises der  /entralbahu  Über  das  Anlagekapital  be- 
trägt 43.3SS  044  hr. 

.Wit  der  selivt  ei/erisclien  Nordostbahn  kam 
am  l.  luni  1901  der  Vertrag  zum  Abschluß,  wodurch 
das  Ai<tienkapital  mit  einer  Summe  von  80  Mili.  Fr. 
3Vi>iger  Bundesbahaobligattonen  al»elöst  wurde. 

Der  Vertragr  wurde  von  der  Generuvenamnünng 
am  2.  November  1901,  von  der  Bundesversammlung 
am  10.  Dezember  1901  i;eni  hniigit. 

Der  i.ru  eriHpreis  beini;^  liieriiaeh  'iö'^.riDO.  170  Fr., 
der  Obersrhuli  des  Riukkantspifi'-f;  nher  da?  .An- 
lagekapital 10,SüS.j05  i  r. 

Der  am  22  November  1901  mit  den  Vereinigten 
Schweizer  Bahnen  einschließlich  der  Togcen- 
burger  Bahn  abgeschlossene  Verbag  sah  die  Über- 
nahme slmtlidier  Aktiven  und  Passiven  der  QeseU- 
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Schaft  vor  und  eine  Hntschädigunsf  der  Aktionäre  i 
im  Gesamtbetrag  von  40  SWU.  Fr.  glcicli  dem  Nenn- 
betrag des  AkiU'iikapilals.  Hi(.T\'on  xsaam  22  Mill.  in  ' 
^'i'j'V  i)i't*n  Bundcsbatniobligatinnen  und  IS  Mill.  in 
bar  mit  einem  Zuschlag  von  22O.QO0  Fr.  für  die  zum  i 
Kun  von  99«!;  übernommenen  Bundesbabnobliga-  | 
tionen  zu  bezahlen. 

Der  Figentumsfibei^ng  wurde  «uf  den  30.  Juni 

1902  festgesetzt, 
DifstT  W-rlrng  wurde  von  iler  üencrahxr.samm- 

lung  der  Aktionäre  am  21.  Januar  1902,  von  der 
Bundesversammlung  am  21.  April  1902  genehmigt. 

Der  Erwerb  der  Vereinigten  Schweizer  Bahnen 
kommt  damit  den  Bund  auf  90,693.778  f-'r.  zu  stehen, 
der  der  Tofi^nburger  B«hn  auf  2,676.95(1  Pr. 

Der  Üherschiin  des  Rfickkaufsprcises  dcrV.S.  B. 
über  das  Anlagekai)i!ai  betrug  3,486.313  Fr. 

Zurückzukaufen  war  auch  der  Anteil  der  Ein- 
wohnonmeinde  Bremgarten  an  der  kleinen  Neben- 
bahn wohlen-Brem garten,  die  zu  Eigentum 
der  S.  Z.  B.  und  N  O  B  und  zn  Vj  Eigentum  der 
genannten  Oemeimic  vtar 

Die  Berechnungen  des  Bundes  über  den  Rück- 
kaufswert der  Jura-Simplon-Bahn  hatten  das  Lr- 
gebnis,  daß  für  das  im  Betrieb  stehende  Bahnnetz 
mit  Ausschluß  des  Simplontunnels  im  Fall  der  frei- 
willigen Übernahme  aller  AUiven  und  Pasisivcn  durch 
den  Bund  den  AktionSren  nur  eine  Summe  bezahlt 
werden  könne,  die  nicht  einmal  den  Nennbetrag 
der  F*rioritäts-  und  Stammaktien  von  /itsammen 
101,120.000  Fr.  erreichte.  Durch  jgegenseitige  Zuge- 
ständnisse aller  Beteiligten  «unie  der  vom  Bund 
zu  zahlende  Preis  erhöht. 

Die  Oenehmi^ng  des  Vertrags  durch  die  General- 
versammlung der  Aktionäre  ist  am  20.  November 

1903  und  durch  die  Bundesversammlung  am  18.  De- 
zembtr  l'X)3  erfolgt.  Der  Erwerb  der  iialm  kommt 
den  Bund  auf  3^8,351.700  Fr.  zu  stehen.  Der  Über- 
schuß des  Ruckkamspreises  ffiber  das  Anlagekapital 
beträgt  11,820.420  I  r. 

Die  Konzession  für  die  Strecke  auf  italienischem 
Oebiet  wurde  anf  die  Bundesbahnen  übertraj^cr 

Zufolge  der  erwähnten  5  Rückkaufsverträge 
sind  die  Linien  der  S.  Z.  B.  und  der  N.  O.  B. 
einschließlich  der  Bahn  Wehlen -Bremgarten 
am  I.  janiiar  1902,  die  der  V.  S,  B.  und  der 
Toggenburger  bahn  am  I.  Juli  I9Ü2  und  die 
der  J.  S.  am  1.  Mai  1903  in  den  Betrieb  der 
Bundesbahnverwaitung  übergegangen. 

Die  Weiterführiinp  der  \'erst.iatlichiinj^  mußte 
nun  längere  Zeit  ruhen,  da  der  Rückkauf  der 
Gotthard  bahn  laut  Konzession  erst  auf 
den  I.  .Mai  1000  erfoIf:;en  konnte.  !n  dieser 
Zeit  hatte  sich  der  Verkehr  außerordentlich 
entvickelt,  so  dafi  nicht  vorauszusehen  war, 
die  Gesellschaft  werde  auf  einige  Jahre  ihrer 
Lebensdauer  freiwillig  verzichten.  Zunächst 
wurden  die  Beziehungen  zu  den  Subventtons- 
staaten  der  Gotthardbahn,  Deutschland  und 
Italien,  endgültig  geordnet.  Deutschland  hatte 
eine  Subvention  von  30  Mill.  und  Italien  eine 
solche  von  58  Mill.  jiclcistel.  Der  Staatsvertrag 
7wiv(  hen  Italien  und  der  Schweiz  vom  1  5.  Ok- 
tober 186Q,  dctn  das  Deutsche  Reich  am 
28.  Oktober  1S71  beig^eten  war,  hatte  der 


Schweiz  mehrfache  Verpflichtungen  betreffend 
den  Bau  und  Betiieb  der  Ootthanfliehn  auferlegt 

und  außerdem  bestimmt,  daß  für  den  Fall,  daß 
die  an  ihre  Aktionäre  zu  verteilende  Divi- 
dende 7%  übersteigen  sollte,  die  Hilfte  des 

Uherschus.ses  als  Zins  imter  die  Subventions- 
staaten im  Verhältnis  ihrer  Subsidien  zu  ver- 
teilen sei  (vgl.  Qotthardbahn). 

Den  durch  den  Rückkauf  veränderten  Verhält- 
nissen entsprechend  entstand  an  Stelle  des  alten  ein 
neuer  Vertrag,  durch  den  im  wesentlichen  die 
früheren  Verpflichtungen  der  Qotthardbahn  auf  die 
Bundesbahnen  übertragen  und  an  Stelle  der  Gewinn- 
beteilißiin^,'  eine  1  ierabsctziiii);  der  BeigZHSChli^e 
für  den  tjutcr\trkclir  vtjrgtsehen  wurde. 

Dieser  neue  Staatsvertrag  trat  am  1.  Mai  1910 
in  Kraft  mit  Rückwirkung  auf  den  !.  .Mai  1009. 

Die  Verhandlungen  zwischen  dem  I'.uiid  uiid  der 
Oesellsebaft  über  (ien  Riickk.iutspreiü  wurden  erst 
später  zu  hndc  gclülirt  und  der  l  [>er^^ang  der  Bahn 
an  den  Bund  hatte  stattzufinden,  bevor  die  Rück- 
kaufsentschädigung vereinbart  war.  Der  Hnnerb  der 
Qotthardbahn  kommt  den  Bund  im  ganzen  auf 
217,117.028  Fr.  zu  stehen.  Der  Überschuß  des 
Rückkaufspreises  über  das  Anlagekapital  beträgt 
32,903.208  Fr. 

Das  Bundesbahnnetz  ist  nachträglich  noch 
ergänzt  worden,  u.  zw.  zunächst  durch  den 
Rückkauf  der  im  Eigentum  der  französischen 
Gesellschaft  der  Parib-Lyou  -  Mittclmeer-Rahn 
befindlichen  Linie  Genf-La  I^laine  (L.andes- 
grenze),  die  am  I.Januar  1Q13  in  den  Besitz 
und  Retricb  der  Rundcsbahneii  üb  r gegangen 
ist  Der  teilweise  in  Annuitäten  bestehende 
Rfickkaufspreis  stellt  sich  auf  t2|746.765  Fr. 

Durch  Vertrag  vom  4.  November  1912, 
genehmigt  von  der  ninuic^versammlunt^  am 
3./1L  Juni  1913,  ging  sodann  am  1.  Juli 
1913  die  Neuenburger  Jura-Bahn  an  die  Bun« 
dcsbahnen  über.  Ihr  Erwcrbsprds  betFSjgt 
10,021.927  Fr. 
I  Wegen  freihlndigen  Rfickkaufs  der  TAStal. 
bahn  und  der  Wald-Rüti-Bahn  wurden  Ver- 
handlungen eingeleitet. 

j  Die  bis  jetzt  zurückgekauften  Bahnen  kosten 
j  den  Bund  zusammen  1.189,464.166  Fr.  Der 

Überschufj  des  Rückkaufsprei'^es  über  die  An- 
lagekosten beträgt  im  ganzen  1 13.917.356  Fr. 
6  Mill.  sind  auf  zu  amortisierende  Verwen- 
dungen gebticht 

Das  Bundesbnhnnetz  Karte  zum  Art.  S.) 
I  umfaßt  sämtliche  Hauptbahnen  der  Schweiz 
I  mit  Ausnahme  der  Ldtschbergbahn  und  der 

i  Linie  Münster-G renchen  (Lcngnau)  und  außer- 
dem die  den  verstaatlichten  Privatbahnen  der 
I  J.  S.,  S.  Z.  B.,  N.  O.  B.  und  V.  S.  B.  gehörenden 
I  Nebenbahnen.  Dieses  Bahnnetz  ist  in  5  Kreise 
I  eini^eteilt.  Die  Länge  der  ihnen  aufgewiesenen 
.  Linien  beträgt  nach  der  neuen  tintciiung  vom 
I  1.  Januar  1915: 
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Krefs  1  

.  II  

Lausanne 
Basel 
Zürich 

St.  Gallen 
Luzcrn 

698- 106 
471-792 
687*221 

428-696 
464-689 

713-257 
475-809 
706-591 

433  317 
464  060 

.  III  

.  IV  

.  V  

2750-504 

2793-034 

Die  S.  besolden  den  Betriebsdienst  fQr  andere 

Bahnverwaltungen  auf  einer  großen  Zahl  von 
Linien  und  ebenso  von  Bahnhöfen  und  Stationen. 
Ende  Juni  1915  haben  1 17  Anschluß-  und  Mit 
benutzungsverhältnisse  bestanden. 

Die  Linie  Vcvey-Chexbrc;  i<^t  von  den  Bundes- 
bahnen gepachtet.  Anderseits  haben  die  S.  auch 
mehrere  Linien  an  andere  Verwaltungen  ver- 
pachtet. 

Von  den  1914  im  Ligciuutn  des  Buiuiis  stc- 
hLtideii  Linien  mit  einer  Bauläiv^jc  von  2750  S  km 
sind  Itt^H  \  iiutiiiaispurig,  schmalsputjg  nur  die 
Brünigbahn  mit  56-4  km.  Doppelspurig  waren 
832  ML  Dazu  kommen  betriebene  Unten  in  einer 
Länge  von  230  km.  Es  liegen  26-6%  der  eigenen 
Linien  in  hnri/ont.ilen,  73-4  in  j^pneigten  StiecVon, 
u.  zw.  tr.it  .Neigungen  Iiis  aut  S»»,.  '2b"o  und  über 
iS'T«  2  2%.  In  der  Qciadcri  l;ii;tn  fi-}<»,  in  Krüm- 
mungen 36f».  Tunnel  smd  210  vorhanden  mit 
einer  (jcsanitlänKe  von  129.209  m,  darunter  der 
Simplontunnel  mit  19.803  m,  der  Qotthardtunnel 
mit  14.998  m,  der  Rickentunnel  mit  8603  m,  der 
Albislunnel  mit  3359  m,  der  Tunnel  des  Loges 
mit  3259  m,  von  La  Croix  mit  2966  m,  der  Hötz- 
bergtunnel  mit  2'i26  ot,  der  alte  I  lauciisteiutunnel 
mit  /W,  der  neue  Basistimnel  mit  SI  ^Wh,  der 

Luzenier  St.idttnnnel  mit  2107  m,  der  Züricher  Tunnel 
mit  2093  m,  der  Tunnel  von  Olovclier  mit  2009  m. 

Im  Zeitpunkt  der  Dbemahme  der  Privat- 
bahnen  durch  den  Bund  hat  das  Anlage» 
kapital  betragen: 
Bahnanlage  und  feste  Ein- 
richtungen  mit  Inbegriff 
der    unvollendeten  Bau- 
objekte   909,803.944  Fr. 

Rollmaterial   145,585.753  , 

Mobiliar  und  Oeriitscha^.      14,157111  „ 

1.069.546.8  lU  Fr. 

Die  Ausgaben  der  S.  zu  Lasten  des  üau- 
kontos  betrugen  von  1903  bis  Ende  1914 

307,054.588,  d.irunter  unvollendete  Objekte 
im  Kostenbetrag  von  36,848.925  Lr.  Die  Bau- 
tätigkeit war  eine  hervorragende,  hervorgerufen 
durch  ungewöhnliche  Verkehrszunahme.  Die 
Fntwicklunii  ihies  N'et7es,  Verke!>!<  ilirr-^  An- 
Iaj:;eka[)itals,  ihrer  Betnebscinualimen,  betriebs- 
ausf^abeti  titui  Personalverhältnisse  geht  aus 
Tabelle  S.  iö'i  hervor.  Dabei  sind  hervorzuheben: 
Die  Vollendung  des  ersten  Simplontunnels 
und  der  Bau  des  zweiten  Simplontunnels 
(s.  Simplontunnel);  der  Bau  des  S  ö laiitien, 
in  einseitiger  Neigung  liegenden  Ricken- 


tunnels, der  am  I.Oktober  I9lüdeni  Betrieb 
übergeben  wurde  und  bei  dessen  Bau  eine 
eigentümliche  Schwierigkeit  durch  Ausströmung 
von  Gnibenpas  im  Jahre  1 007  m<\  bis  7\\m 
Stollendurchschiag  am  3Ü.  März  190S  zu  uber- 
winden war;  die  Verbesserung  der  Hauen- 
stcinlinie  Sissach-Olten  durch  eine  neue 
Linie  über  Oelterkindcn -  Tecknau  (s.  Über- 
sichtskarte) in  einer  Ühige  von  18*2  Am  mit 
einem  Basislunnel  von  Slli  wi,  1916  dem 
Betrieb  übergeben.  Von  dieser  Verbesserung  wird 
eineBetriebskostencrsparnis  von  jährlich  8(^.000 
bis  1,000.000  Fr.  erwartet.  Die  seit  der  Verstaat- 
lichung anhängige  Verlepunir  der  links- 
ufrigen  Zürichseebahn  auf  dem  (iebiet 
der  Stadt  Zürich  mit  einer  neuen  Station  Ln^e 
ist  festcclef^f.  Die  verlänjrerte  Brünigbahn 
von  Brienz  bis  Interlaken  ist  1916  er- 
öffnet worden.  Viele  Bahnhofbauten  sind 
vollendet  oder  gehen  der  Vollcndun^j  ent- 
gegen, so  in  Basel,  St.  Oalien,  Lausanne,  Biel, 
Vatlorbe  u.  a.  m.  Die  Vergrftfierung  des  inter- 
nationalen r^ahnhofsChiasso  ist  in  Vorbereitung. 
Zahlreiche  Doppclgleise  werden  an5^e!e0, 
die  mei.sicn  schienengleichen  Übergänge  werden 
nach  und  nach  in  schienenfreie  umgewandelt 
Die  Elektrisiert! nc;  der  Bundesbahnen  wird  fort- 
gesetzt. Gegenwärtig  ist  jene  der  Ootthard- 
bahn  begonnen.  Die  eisernen  Brficken 
werden  verstärkt.  Alle  Sicherunpsanla^en 
werden  vermehrt,  vielfach  elektrische  Strecken- 
blockierung eingeführt  Schwere  OGter- 
lokomotiven  (s.  Scfawz.  Bauztg.  1914,  Bd. 
LXIII,  Nr.  17)  mit  5  gekuppelten  Achsen 
und  einer  Laufachse  sind  als  Verlmndloko- 
motiven  gebaut  Der  Übergang  vom  Dreiachser 
Personenwagen  zum  V  i  c  r  a  c  Ii  s  e r  a  u  f  D  r  e  Ii  c c- 
stellen  sowie  die  fc.intührung  höherer  Trag- 
fähigkeit der  Oiiterwagen  schreiten  fort. 

l  aut  der  Bilanz  auf  Ende  1914  wcist  das 
Baukonto  folgende  Zahlen  auf: 
Bahnanlage  und  feste  Ein- 
richtungen   1.107,233.824  Fr. 

Unvollendete  Bauobjekte.  .      93,449.934  „ 

Rollmaterial   242,215.579  „ 

Mobiliar  und  Gerätschaften  .     23,702.060  » 
Dazu:  Überschuß  des  Rück- 
kaufspreises  über  die  Ak- 
tiven der  früheren  Gesell- 
schaften, im  panzen    .  .    113,917.356  » 
Fernere  Anlagekosten  sind: 
Die  zu  amor^sierenden  Ver- 
wendungen (Emissions- 
kosten auf  Anleihen)  .   .      18,249.345  « 
Und  die  Verwendungen  auf 
N  e  he  ti  i;esc  hafte  (Dampf* 
schiffe  des  Bodeiisecs)    .  2,057,241 

Zusammen   .  .  1.600,825.339  Fr. 
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Das  ist  f.  d.  km  Bau  länge  der  eigenen  Bahn 
<2750-5  km)  582.012  Fr.  und  ohne  die  Ver- 
wendungen auf  Nebengeschäfte  581.264  Fr 

Von  diesen  Anlagekosten  sind  im  Laufe 
von  60  Jahren  nach  gesetzlicher  Vorschrift  zu 
tilgen  die  Ausgaben  für  Bahnanlage  und  feste 
Einrichtungen,  für  unvollendete  Bauobjekte, 
für  Mobiliar  und  Gerätschaften  sowie  30% 
des  Bilanzwertes  des  Rotlmaterials,  somit  Ende 
1914  ein  Betrag  von  1.344,436.096  Fr.  Diese 
Tilgung  ist  bisher  ordnungsgemäß  durchge- 
führt worden  und  «reichle  Ende  1914 
75,002.098  Fr. 

Dem  Anlagekapita!  stand  auf  Ende  IQ  14 
eine  Schuld  .konsolidierter  Anleihen"  im  Be- 
trag von  1.559,750.355  Fr.  gegenOber,  deren 
Zinslast  im  Jahre  1914  55,109.888  Fr.  aus- 
machte, was  einem  Durchschnittszins  von 
3-5332  entspricht. 

In  folgerichtiger  Auffassung  des  Staatsbahn- 
gedankens trat  die  Generaldirektion  der  5.  R.  B. 

für  eine  Beschränkung  der  Konzessions- 
frei heil  für  Hauptbahnen  ein,  wie  sie  im  Gesetz 
von  1872  festgelegt  ist.  Dies  geschah  anläßlich 
eines  Fristverlängerun^^gesuchesderLötschberg- 
bahngesellschaft  und  nachher  in  der  Ostalpen- 
bahnfra^e.  Fflr  diese  hatteder  BQndner kleine  Rat 
am  S.  November  KTJ^  ein  l<on7.e?;<;ionsgesuch 
für  den  Splügen  eingereicht.  Am  26.  September 
1907  wurde  eni  BtmdesbeschluB  gefaßt,  wonach 
in  Auslegung  des  bestehenden  Gesetzes  von 
1872  die  Rimdesversammhmg  befugt  ist,  eine 
Konzession  aucii  dann  zu  verweigern,  wenn 
andere  Orflnde  als  die  Wahrung  militärischer 
Interessen  es  erfordern.  Wenn  abei  der  Bund 
den  Bau  einer  Hauptbahn  ablehnt,  kann  die 
Bundesversammlung  für  diese  eine  Konzession 
erteilen.  Für  Nebenbahnen,  die  in  großer  Zahl 
cntetanden  sind,  gilt  die  Konzessionsfreiheit. 
Die  grundsitzliche  Konzessionsverweigerung 
findet  auf  eine  Ostalpenbahn  keine  Anwendving. 

Infolge  der  am  19.  Juli  1907  beschlossenen 
Ausführung  des  zweiten  Simplontunnels, 
dessen  Bau  in  eigener  Regie  der  Bundesbahnen 
erfolgte,  erhält  auch  die  Linie  von  Iselle  nach 
Domodossola  Doppelspur.  Obschon  der  Tunnel 
zum  großen  Teil  auf  italienischem  Gebiet 
liegt,  vc-urde  die  Oberwachimg  seiner  Aus- 
führung sowohl  für  das  erste  als  das  zweite 
Gleis  dem  sdiweizerischen  Bundesrat  (über- 
tragen. Italien  übernahm  die  Anlage  der  Zu- 
fahrtssfrecke Doinodossola-Iselle.  Domodossola 
wurde  als  internationale  Übergangsstation 
bestimmt,  dei  Zug-  und  Fahrdienst  auf  der 
südlichen  Zufahrt  der  Scliwei?  üher]as«;en.  An 
Stelle  der  Vertretung  Italiens  im  Verwaltungs- 
rat der  Pdvatbahn  trat  eine  internationale 


I  Delegation,  zu  gleichen  Teilen  aus  1 4  Mitgliedern 
I  beider  Staaten  bestehend,  die  zur  Kontrolle 

überdieF.ntwickhmg  des  Verkehrs,  das  Fahrplan- 
und  Tarif  wesen,  die  Bau-  und  Betriebsrechnungen 
befugt  i^ 

r>pr  Bau  der  Simplonbahn  hatte  zunächst 
den  der  Bern-Lötschberg-Simplon-ßahn 
(s  d.)  zur  Folge,  sodann  aber  auch  eine  Ver- 
besserung ihrer  nördlichen  Zufahrtslinren  Es 
kamen  dafür  in  Betracht;  für  erstere  die  Ver- 
bindung Lons-le-Saulnfer  mit  Genf  (Fandll«- 
bahn),  die  Abkürzungslinie  Frasne  -  Vallorbe 
durch  den  Mont  d'Or-Tunnel,  für  letztere  die 
Verbindung  iVlünster-Lengnau  (Biel).  Der  Fau- 
cillebahn  wegen  war  eine  Verbindungsbahn 
zwischen  den  beiden  Genfer  Bahnhöfen  Cor- 
navin  und  Eaux-Vives  zu  bauen.  Die  beiden 
Linien  diirch  den  Mont  d'Or  und  Mttnster- 
Qrenchen  sind  bereits  im  Betrieb.  Die  direkte 
Linie  Frasne- Vallorbe  kürzt  die  alte  Linie  über 
Pontarlier  um  rd.  17  Am  ab,  setzt  den  höchsten 
Punkt  der  Bahn  von  1014  /»  ü.  M.  auf  897  rn 
ü,  M.,  die  größten  Neigungen  von  25%,  auf 
13%,  herab.  Die  Verbindunj^  Paris-Mailand 
über  Vallorbe  ist  mit  850  km  um  50  km 
kürzer  als  über  den  Gotthard  und  unter  den 
bestehenden  Bahnen  die  kürzeste  überhaupt 
wahrend  aber  von  Basel  bis  Chiasso  372  km 
auf  Schweizer  Gebiet  liegen,  sind  es  von  Delle 
bis  Iselle  285  und  von  Vallorbe  bis  Iselle  nur 
213  km.  Der  Bau  der  FaucüldMtm  wurde  auf 
unbestimmte  Zeit  verschoben. 

Anderseits  wurden,  wenn  auch  bisher  ohne 
Erfolg,  für  die  Qotthardbahn  und  ihre 
Zufahrten  Verbesserungen  angestrebt.  So  die 
Tiefcrlegunj:^  der  Trasse  bei  Rothenburg  zur 
Beseitigung  des  starken  Gefälles  nach  Luzern, 
die  Einschaltung  dner  kürzeren,  nahezu  hori- 
zontalen Linie  Luzern-Altdorf  auf  dem  linken 
:  Ufer  des  Vierwaldstättersces,  die  Randenbahn 
I  als  Zufahrt  aus  dem  Osten»  vorab  Saddeubdi- 
land  über  Zürich,  sowie  der  Umbau  der  Brflnig- 
bahn  auf  Vollspur. 

Durch  das  Zustandekommen  der  Simplon- 
bahn und  des  Bern-Lötschberg-Simplon-Unler- 
nehmens  erhielten  auch  die  Bestrebungen  für 
eine  Ostalpenbahn  neue  Anregung.  An  Stelle 
des  alten  Lukmanierp«sscs  war  der  Greina- 
paß  getreten,  Oraubünden  trat  für  den  ••on 
Anfang  an  in  Vorschlag  gebrachten  Splügen  ein 
und  reichte  ein  Konzessionsgesudi  hierrar  ein. 
Infolge  der  Verstaatlichung  der  schweizerischen 
Hauptbahnen  nahm  die  gesamte  Schweiz, 
namentlich  aber  Ost-  und  Zcntralschweiz,  leb- 
haften Anteil  an  der  Lösung  der  Frage  und  es 
kam  dabei  der  nationale  Standpunkt  zu  erhöhter 
Geltung.  Die  Verliandiungcn  hierüber  schweben 
noch. 
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5.  Die  technische  Anlage  der  schweize- 
rischen Bahnen^.  Alpenbahnen.  Zahn- 
bahnen. Elektrischer  Betrieb.  Rollma- 
terial. Den  Au<;;j;angspunkt  schweizerischer 
Eisenbahnbautechnik  bildet  das  unter  der 
technischen  Oberleitung  Negrellis  (s.  d.)  von 
schweizerischen  Ingenieuren  erbaute  Stuck  der 
Schweizer  Nordbahn  von  Zürich  nach  Baden 
(23-3  km). 

Die  Anschauung,  daß  die  Reibungsbahn  jede 

größere  Neigung  ausschlicRe,  vertrat  nament- 
lich der  erste  offizielle  tisenbahnexperte,  der 
Englinder  Stephenson.  Sein  Plan  eines  schwei- 
zerischen Eisenbahnnetzes  (s.  Übersichtskarte) 
war  von  dieser  Auffassung  allzusehr  beherrscht. 
Wo  es  unvennddlich  schien,  gröfiere  Steigungen 
zu  überwinden.wurdeauf  ein  mehr  theoretisches 
als  praktisches  Auskunftsmiitel,  die  sog.  schiefe 
Ebene,  also  Drahtseil  betrieb,  verwiesen.  Unter 
diesen  Mängeln  litt  namentlich  die  Linienführung 
nach  Bern,  ferner  das  unberücksichtigte  St  Gallen 
und  auch  die  Führung  der  Hauensteinlinie.  Wo 
immer  möglich,  wurde  die  Benutzung  der 
Wasserstraßen  zur  Ergänzung  des  Eisenbahn- 
netzes vorgeschlagen.  Es  war  ein  Verdienst 
Etzels,  daB  er  dazu  beigetragen  hat,  diese 
Mängel  zu  beseitigen.  Er  baute  sowohl  die  alte 
Hauensteinlinie  als  auch  St.  Gallen- Rorschach 
als  reine  Heibungsbahnen. 

Erst  allmählich  treten  die  Fortschritte  in  den 

Vordergrund,  die  die  Eisenbahntechnik  in  mehr 
als  einem  halben  Jahrhundert  in  der  Über- 
windung großer  Steigungen  gemacht  hat 

Der  technische  Charakter  der  S.  ent- 
spricht jetzt  dem  der  Topograpliie  des  Landes 
und  findet  sich  durch  groüe  Neigungen  mit 
vielfacher  Zuhilfenahme  kGnstlicher  Reibungs- 
m Ittel  sowie  durch  enge  Bögen  ausgedrückt. 

7S-27%  aller  im  Jahre  1911  bestandenen 
Keibungs-  und  Zahnbahnstrecken  sind  geneigt, 
37*18%  li^en  in  Bögen. 

Mit  der  Überwindung  größter  Neigungen  bei 
Reibungsbahnen  ist  dieÜllibergbahn  bei  Zürich 
als  reine  Touristenbahn  mit  70«^  zuerst  vor- 
gegangen. Die  Pilatusbahn  weist  eine  Neigung 
von  48%  auf.  Erst  später  in  Verbindung  mit 
elektrischem  Beirieb  folgten  die  Bahn  Kollc- 
Gtmel  mit  9>A%),  St.  Qallen-Speicher-Trogen 
mit  75%(,,  die  Val-de-Ruz  mit  72 0,;,^,  Bernina- 
bahn, ebenfalls  mit  70%«,  dann  die  Montreux- 
Oberland-Bahn  mit  69%0,  verschiedene  Bahnen 
mit  Neigungen  bis  zu  tO%  herab.  Seilbahnen 
haben  mehrfach  Neigungen  bis  zu  68  % .  Dampf- 
vollbahnen sind  mit  Neigungen  bis  zu  50  vor- 
handen (vgL  Schweizerische  SQdos^hn). 

■  Vgl.  wegen  der  Bundesbahnen  die  Angaben 

&447. 
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Bei  Schmalspurbahnen  gehen  die  kleinsten 
Halbmesser  bis  auf  25  m,  ausnahmsweise  sogar 
auf  17  m  herab.  Die  Schmiegsamkeit  der 
letTleren  an  die  Verhältnisse  der  Bodengestal- 
tung, die  Einschaltung  von  Zahnstrecken  zur 
Überwindung  großer  Höhenunterschiede,  beides 
in  Verbindung  mit  der  elektrischen  Zm  '"  - Ge- 
rung, haben  bewirkt,  daß  das  Netz  der  Schmal- 
spurbahnen von  442  km  im  Jahre  1893  sidi 
auf  die  bemerkenswerte  .Ausdehnung  VOT 
\2>bA  km  Ende  mi4  erweitern  konnte.  Es  um- 
faßt ungefähr  21%  alier  Reibungs-  und  Zahn- 
bahnen der  Schwdz  und  enthalt  47  km  Zahn- 
strecken. 

Die  normalspurigen  Bahnen  haben  die  Spur- 
weite von  l"435  m,  die  schmalspurigen  die 
von  1  m,  mit  .Ausnahme  der  Waldenburger 
Bahn  mit  0-75  m  Spunreile.  Die  Riggenbach- 
schen  Zahnbahnen  am  Rigi  und  nach  Heiden 
besitzen  Normalspur,  die  Abtschen  Bahnen  und 
die  Pilatusbahn  O  S  m  Spurweite.  Dir  "^-am- 
bahnen  haben  mit  Ausnahme  von  3  kleineren 
Strecken  die  1  m-Spur.  Von  den  48  Seilbahnen 
haben  43  die  1  Spur,  eine  (Lausanne-Ouchy) 
die  Normalspur,  3  die  Spur  von  1*2  m  und  eine 
diejenige  von  0  75  m. 

Ende  1914  waren  29*38%  des  Bahn- 
körpers aller  Reibungs-  und  Zilhnbahnen  ffir 

2    Hauptgleise  erbaut. 

Die  kräftigsten  Schienenprofiie  besaß  die 
ehemalige  Gotthardbahn  mit  51  Gewicht 
f.  d.  laufenden  m  in  dem  Tunnel.  Die  Bundes- 
bahnen verwenden  für  neue  Hauptgleise  auf 
offenen  Linien  nur  noch  Schienen  von  4bkg/m, 
in  längeren  Tunneln  solche  von  49  kg/m.  Die 
Stationen  sind  in  der  Schweiz  zahlreich  (1604 
in  1914);  sie  folgen  einander  in  der  durch- 
schnittlichen Entfernung  von  3  05  km.  Mit 
Telephonleitungcn  sind  (1914)  4006  Äm,  mit 
Telegraphcnleitungen  4245  km,  ferner  254 
Stationen  mit  Weichen-  und  Signalverrieglung 
ausgerüstet. 

Auf  den  S.  gibt  es  '77  Tunnel;  der 
Siniplontunnel  (s.  d.)  ist  der  größte,  zugleich 
der  größte  der  Welt.  Der  längste  Viadukt  mit 
336'2  m  Weite  zwischen  den  äußersten  Wider- 
lagern ist  die  Sitterbrücke  der  Bodensee-Toggen- 
burg-Bahn (s.  Bd.  II,  S.  426);  die  größte 
Sp.Tunweifc  einer  IV f-rl  'nöffnung  weist  der- 
selbe Viadukt  mit  120  m  auf.  Bemerkenswert 
ist  femer  der  Viadukt  über  die  Saane  bei 
Freiburg  (Unge  333*8  m,  Pfdlerhöhe  43  3  m). 

.'Ms  hen'orragende  Leistung  in  der  Bau- 
gescbichte  der  S.  ist  der  Bau  der  Alpen- 
bahnen, vorab  der  Gotthardbahn,  dann  jener 
der  Simplonbahn,  Lötschbergbahn  und  Albula- 
bahn  zu  nennen.  Das  Hauptobjekt  der  ersteren 

29 


Digitized  by  Google 


450 


Schweixerische  Eisenbahnen. 


ist  der  Qottfaardtunnel  (&  d),  bei  dessen  Herstei- 
lung die  beim  Bau  des  Mont  Cenis-Tunnels 

gewonnenen  Baumefhoden  und  Erfahrungen 
verwertet  wurden.  Ihm  folgten  der  längere  und 
schwierigere,  als  Doppeltunnel  ausgeführte  Sim- 
plontunnel,  der  Rickentunnel,  der  Lötschbergtun- 
nel  (s.  Bern-I.ötschbcrg-Simplon),  derGrenchen- 
tunnei  (s.  ebenda),  der  Hauensteinbasistunnel, 
der  WeiBenstrintimne]  u.  a.,  wahrend  der  Bau 
d?T  jttrascheiteltunnel  am  Hauenstein  und  bei 
Neuenburg  (s.  Jura-Neuchätelois)  vorausge- 
gangen waren  (vgl.  auch  S.  447). 

Bei  den  Zufahrtslinien  zum  Gotthard  vrurde 
die  Einhaltung  der  beiden  Haupttäler,  des  Reuß- 
tals  auf  der  Nordseite  und  des  Tessintals  auf 
der  Südseite^  ohne  Ausfahrung  von  Seitentälern 
und  ohne  m  starke  Erhebung  von  der  Tal- 
sohle dadurch  ermöglicht,  daß  an  den  steileren 
Talstufen  Hebungskurven  mit  spiralförmigen 
Kehrtunneln  eingeschaltet  wurden.  Bei  den 
Vorarbeiten  wurde  von  Wetlt  und  anderen 
sdiweizerisdten  Ingenieuren  das  Verehren 
mit  Meßtisch  und  Höhenkurven  angewendet 
Die  Lösung  mit  Kehrtunneln  ersetzte  die  frü- 
her vorgeschlagenen  sog.  schiefen  Ebenen, 
wodurch  der  kontinuierliche  Betrieb  der  Rei- 
bungsbahn unterbrochen  worden  wäre,  sowie 
die  Spitzkehren.  Der  Erste,  der  die  Verwen- 
dung von  Kehrtunneln  vorschlug,  war  der 
tessinische  Kantonsinger irnr  Lucchini;  später 
haben  Oerwtg  und  Hellwag  sie  selbständig 
und  mit  vollem  Erfolg  durchgeführt.  Ähnlich 
wurde  dann  bei  der  AlbuUlbahn  und  bdm 
Ldtschberg  vorgegangen. 

Epochemachend  war  die  Einführung  der 
Zahnstange  durch  Riggenbach;  von  der 
Schweiz  au«;  verbreitete  sie  sich  über  ganz 
Europa,  fand  naraenüich  nach  den  Verbesse- 
ntngen,  die  sie  durch  Strub  und  die  Stufen- 
stange von  Abt  erhielt,  auch  in  den  anderen 
Weltteilen  Eingang  und  hielt  selbst  in  Amerika, 
wo  sie  vorher  am  MountWashington  Anwendung 
gefunden,  in  der  vervollkommneten  Form  ihren 
neuen  Einzug.  Sehr  bemerkenswert  ist  die 
bei  der  Pilatusbahn  zur  Ausführung  ge- 
kommene liegende  Doppelleiterstange  des  Oberst 
Locher.  Endlich  hat  der  Seilbetrieb  bei  zahl- 
reichen Bergbahnen,  öfters  in  Verbindung  mit 
der  Zahnstange,  letzterer  als  Mittel  zur  Sicher» 
Stellung  des  Betriebs,  in  neuerer  Zeit  jedoch 
meist  durch  die  Zangenbremse  ersetz^  Ver- 
wendung gefunden;  auch  der  elektrische  Be- 
trieb hat  bei  diesen  Bahnen  Einzug  gehalten, 
wie  auch  bei  den  meisten  gemischten  Zabn- 
und  Reibungsbahnen. 

Eine  im  Jahre  1904  gegründete  Studien- 
kommission  befaßte  sich  mit  der  Einführung 
des  elektrischen  Betriebs  auf  den  S.  Sie 


befürwortete  die  Anwendung  des  Einphasen- 
wediselstroms.  Diese  erfolgte  zunächst  bd 

der  Lötschbergbahn  und  hierauf  bei  der  Gott- 
hardbahn. Die  Umgestaltung  weiterer  Linien 
für   den   elektrischen  Betrieb  dürfte  folgen. 

Die  schweizerischen  Lokomotiven  sind  mei- 
stens mit  2  und  3  Treibachsen  gebaut;  im  Mitte! 
kamen  im  Jahre  1913  auf  eine  Lokomotive  2'Sä 
Trdbadisen.  Maschhien  mit  4  bis  6  Achsen 
besitzen  die  Bundesbahnen  (vgl.  S.  447)  und  die 
Lötschbergbahn.  Das  mittlere  Leergewicht  einer 
Maschine  betrug  1914  für  Dampflokomotiven 
48-7  t,  für  elektrische  Lokomotiven  33  9  t. 

Die  Personenwagen  werden  nach  dem 
Interkommunikationssystem  mit  2,  3  und 
4  Achsen  gebaut;  diese  Bauart  ist  sogar  ^ 
setzlich  für  die  Tageszüge  vorgeschrieben. 

Von  den  Personenwagen  wurden  2(>  Z%  elek- 
trisch, 65'4  %  mit  Dampf  geheizt,  femer  82  5  % 
elektrisch,  8  9%  mit  Gas,  8-6%  mit  Öl  be- 
leuchtet. Unter  den  Normalhahnen  herrscht 
als  kontinuierliche  Bremse  die  automatische 
Westinghouse  z.  T.  als  Zweikammer-Luftdruck- 
bremse vor;  hei  den  elektrischen  Schmal- 
spurbahnen und  der  Rhätischen  Bahn  findet 
sieb  die  automatische  Vakuumbr^se. 

II.  Geographisches. 

Die  Schweiz  wird  im  Norden  und  Süden 

durch  2  Gebirgszüge  begroriTt,  durch  den  Jnra 
einerseits  und  die  Alpen  anderseits.  Es  sind 
daher  in  der  Richtung  des  dadurch  gebildeten, 
von  Genf  nach  dem  Bodensee  verlaufenden  Flach- 
landes eine  Reihe  paralleler  Eisenbahnstränge 
entstanden,  die  die  Bahnen  der  schweizerisdien 
Ebene  darstellen  und  durch  Querlinien  gekreuzt 
werden,  die  meistens  Gebirgsbahnen  sind,  sei 
es,  dafi  sie  den  Jura,  sei  es,  daß  sie  die  Alpen 
und  ihre  Ausläufer  durchbrechen.  Abgesdien 
davon  besitzt  Jie  Schweiz  eine  Reihe  von  Touri- 
stenbahnen nach  den  vom  Fremdenverkehr 
bevorzugten,  weltbekannten  Aussichtspunkten. 

Die  schweizerischen  Bundesbahnen  bedienen 
die  ganze  Westschweiz,  ferner  den  Berner 
Jura,  das  Emmental,  das  Luzerner  Entlebuch 
und  mit  der  Brfinigbahn  (s.  d.)  auch  den 
Kanton  Obwalden  sowie  einen  Teil  des  Berner 
Oberlandes.  Sie  vermitteln  sämtliche  Anschlüsse 
mit  den  französischen  Bahnen  von  Bouverei, 

'  läng^  der  srhvrcizerischen  NX'estgrenze  bis  Basel, 
den  westlichen  Anschluß  an  das  italienische 
Bahnnetz  in  Domodossola. 

Sie  vermitteln   Icn   in  Basel  sowie  an  der 

j  ganzen  Nord-  und  Ostgrenze  ein-  und  aus- 
gehenden ausländischen  Verkehr,  femer  den 
Verkehr  an  der  Sfldgrenze  mit  ItaHn  in 
Chiasso  und  Luino  und  bedien«*p  die  ganze 

1  Zentral-,  Nord-,  Ost-  und  Südschweiz- 
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DieLOtschber^ahn  ist  als  internes  Zwischen- 
stück in  die  Bundesbahnen  eingekeilt. 

Von  den  übrigen  Bahnen  besitzen  einzeine  aus> 
landisdie  AnsdilOsse  oder  vermittdn  audi  ohne 

direkten  Anschluß  den  Verkehr  mit  dem  Ausland,  . 
dienen  jedoch  hauptsächlich  den  InJindischen  j 
Verkehr.  I 
III.  Statistik.  I 
Ende  1914  betrug  die  bauliche  l-än^e  sämt- 
licher Nonnalspur-,  Schmalspur-,  Zahnbahnen,  j 
Tram-  und  Seilbahnen  auf  Schweizer  Gebiet 
5535  km.  Hiervon  m  Betrieb  ausländischer 
Bahnen  45  km. 

A.  Normalspurbahnen  (Spurweite 
1-435  m)  mit  ihren  Baul.lngen. 

1.  Schweizerische  Bundesbahnen,  Baii- 
länge  2695  km,  wovon  25*4  km  im  .Ausland, 
betreiben  überdies  die  gepachtete  Vevey-Chex- 
bre?  [1  km),  eröffnet  1904,  ferner  die  Roden- 
see-Toggenburg-Bahn,  56  km,  Bulle-Romont 
(17  km),  eröffnet  1866,  Nyon-OrassJer  (6  km 
Bau-  und  Retriebslängc),  eröffnet  1905,  Wald- 
Rüti  (0  km),  eröffnet  1876,  und  ganz  oder 
teilweise  51  km  angrenzender  auslSndtsdier 
Strecken.  Wohlen-Bremgarten  wurdeder  Straßen- 
bahn Bremgarten-Dietikon  verpachtet, 

2.  Arth-Rigi-Bahn  (Talbahn),  Bau-  und 
Betriebslange  Zkm,  ursprttnglich  mit  Dampf, 
jetzt  elektrisch  betrieben. 

3.  Bern-Lötschberg-Simplon  (s.  d.), 
BauUnge  104  km,  behebt  Bem-Schwarzenburg 
(18  km),  eröffnet  1907,  Erlenbach-Zweisimmen 
(24  km  Bau-  und  Betriebslänge),  eröffnet  1902, 
Ofirbetalbahn  (31  km),  erAffnet  1901 ,  und  Spiez- 
Erlenbach  (11  km),  eröffnet  1897,  Hauptlinie 
Frutigcn  -  Brig,  eröffnet  1913,  Zufahrtslinie 
Münster-Lengnau  (12*5  A/n),  eröffnet  1.  Ok- 
tober 1915,  auf  letzterer  Zug-  und  Fahrdienst 
von  den  Bundesbalinen  besorgt. 

4.  Bern-Neuenburg(s.d.),  Baulänge 40 Am, 

5.  Em  mental  bahn  (s.  d.),  Bauiange  38  Im 
betreibt  Burrjdnrf-Thun  (s.  d.,  33  km  ßauMnce) 
und  Solothurn-Münster  (s.  d.,  22  km). 

6.  Freiburg-Murten-Ins,  eröffnet  1898 
und  1903,  Baulänge  2b  km. 

7.  Langenthal-Huttwil,   eröffnet  1889, 
Baulänge  14  km,  betreibt  Huttwil  -  Wolhusen  . 
{2bkm),  eröffnet  1S95,  Ramsei-Sumiswald-Hutt- 
wil  (lAkm).  eröffnet  1908,  und  Huttwil-Eriswil  i 
(4  Ä«),  eröffnet  1915.  i 

8.  Martigny-Orsiires  (s.  d.)»  BauMnge  ; 
19  km. 

9.  Mittel-Thurgaubahn,  WU-Weinfelden- 
Konstanz,  BauISnge  39itfli,  eröffnet  1911. 

10.  Önsingen-Balsthal,  Baulinge  Akm, 

eröffnet  1899. 

1 1-  Ürbe-Chavornay,  eröffnet  1894,  Bau- 
ISng^  4  km.  I 


12.  Pont-BrassuS)  eröffnet  1899,  Baulinge 

nkm. 

13.  Porrentruy-Bonfol-Qrenze,  eröffnet 
1901  und  1910,  Baulinge  13  km. 

1 4.  Sa  i  g  n  e  I  e  gi  er-G  I  o  vel  i  er.erOfhiet  1904, 

Baul.inge  24  km. 

15.  Schweizerische  Seetalbalin  (s.  d.), 
Baulänge  54  km. 

16.  Sensetal  bahn,  eröffnet  1904,  BaulAnge 
11  km. 

17.  Sihltalbahn  (s.d.),  Baulinge  18  ibi. 

18.  Schweizerische  SQdostbahn  (s.d.), 
Baulänge  47  km. 

19.  Sursee-Triengen,  eröffnet  1912,  Bau- 
länge 9  km. 

20.  Tößtalbahn  (s.  d.),  Baulänge  'i^  km. 

21.  Ürikon-Bauma,  eröffnet  1901,  Bau- 
länge  24  km. 

22.  Ütlibergbahn  (s.d.),  Baulänge  9 

23.  Val-de-Travers,  eröffnet  1883,  1886 
und  1887,  Baulinge  13  km. 

24  Geneve-Annemas^e,  Akm  Bau-  und 
Betriebslänge,  eröffnet  1888.  Gehört  dem  Kan- 
ton Oenf,  wird  jedoch  von  der  Paris- Lyon- 
Mediterran^e-Bahn  betrieben  und  geht  später 
an  die  schweizerischen  Bundesbahnen  über. 

ferner  besitzen  auf  Schweizer  Gebiet  die 
badischen  Staalsbahnen  39  Am;  die  Osterreidii- 
sehen  Staalsbahnen  2  km. 

B.  Schmalspurbahnen  mit  LokomotiV'* 

betrieb  mit  ihren  Baulängen. 

a)  Mit  1  m  Spurweite. 

1.  Appenzeller  Bahn  (s.d.),  BauUnge  7b km, 

2.  AppenzellerStraßenb.ihn,  eröffnet  in  1889, 
19  km,  größte  Neigung  9Ü>».  Zalnistangenstrccken 
3  3  km,  Sü-aßenbenutzunK  12*5  km. 

3.  Biel-Meinisberg,  eröffnet  1Q13,  1km. 

4.  Biere-Apples-Morges,  Lrülmet  1895,  30  km. 

5.  Brcnets-Locle,  eröffnet  1890,  4  km,  größte 
Neigung  30^. 

6.  ßrüni^bahn(a.d.).5Sifem,  eröffnet  1888,  Xtkm 
Verlängerung  bis  Interiaken  1916,  größte  Neigung 
120<«,  Zahnstangenbetrieb  Q  km,  Bestandteil  des 
Netzes  der  schweizerischen  Bundesbahnen. 

7.  Frauenfeld-Wil,  eröffnet  ISS7,  18  bn, 
größte  Neigung  4ü?i.,  Straßenbenuuung  14-8  km. 

8.  Furkabahn,  Strecke  Brig-Gletsch  durch 
das  ObervalUs  (46  ibn),  eröffnet  am  1.  Juni  1915. 
Die  Strecke  Cmseh-Disentis  fiber  den  rurkapaB, 
Andermatf,  Obcraippaß  (51  km)  ist  noch  im  Bau. 
Sie  bildet  eine  eigentliche  Hochgebirgs-  und  vor- 
herrschend eine  Touristenbalm,  nimmt  in  Anderm.'itt 
die  von  Oösrhrncn  koninierule  /alinbalin  durcli  die 
Schöilenen  auf.  die,  mit  Abt^clier  Zahnstange  und 

Höchstneigung  zuriceit  im  Bau,  jedoch  1917 
eröffnet  werden  wird.  Die  Furkabahn  hat  auf32Jtol 
Länfi«  2telUEeAbt$che  Zahnstange,  auf  den  Reibung»* 
sbeocen  40^,  auf  den  Zahnbahnstrecken  1 10^  Höcbst- 
ncigung.  Sie  gelit  in  Brig  von  der  Höhe  675  m  ü.  M. 
aus,  erreicht  auf  der  Furkahöhe  21(j3  m  ü.  M.,  fälh 
dann  in  Anderinatt  auf  143<J  m  ü.  j\t.,  um  sich  auf 
dem  OberaippaU  wieder  auf  2046  m  ü.  M.  zu  erheben 
und  in  Disentla  auf  1133  an  die  Rbitiadie  Bahn 
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anzuschlkfien.  Sie  wird  mit  Dampflolmmotiven  be- 
trieben. 

9.  Lausanne-F.clialle n s  mit  Echnllens-Bercher, 
eröffnet  1873,  23  k/n  Baulänge,  größte  Neigung 
40^,  Straßenbenutzung  10  8  Arn. 

10.  Ponts-Sagne-Chaux  de  Fonds,  eröffnet 

1889,  Baulänge  16  Am. 

11.  Rhätische  Bahn  (s.d.),  alle  Linien  mit  Aii»> 
vAmt  von  St  Morifz-Sdnils  und  SasMden-Ponti«- 
sina  zuneit  noch  mit  Dampfbetrieb,  Baulinge 
213*«. 

12  RiKi-KaUbad-Scbeidegg-Bahn  (s.  d.), 

Baulanj^c  i  km. 

Saignelegier-Chaux  de  Fonds,  eröffnet 
189Z  20  km,  größte  Neigung  40^. 

14.  Viege-Zermatt,  ertwnct  1890,  35  km,  größte 
Netgung  125i(*,ZabMtangenstKcl(en8-7ibR,  Betriebs- 
verwaltung durch  die  schwnzerrschen  Bunde^iahnen 
besorgt. 

15,  Yverdon-St.  Croix,  eröffnet  18Q3.  23  km. 
b)  Mit  Spurweite  von  0*75  m. 

1.  Walde nburger  Bahn,  eröffnet  1880,  nkm, 
grÖBte  Neigung  30^,  StnBenbemttzung  101  km. 

C.  Schmalspurbahnen  mitelektrischem 

Betrieb  und  mit  I  jR*Spur  und  ihre  Bau- 

iängen. 

I.  Aarau-Schöftland,  eröffnet  IQO),  11  ibn. 
2  Ai?le-Levsin.  eröffnet  1900.  1km. 

3.  Ai^le-Olton-Monthey,  eröffnet  1907,  II  km 
(vgL  Monüi^-Champ^). 

4.  Aigle-Sepey-Oiablerets,  eröffnet  1913, 
2ikm. 

5.  Allaman-Auboanc-üimcl.  eröffnet  1896, 
10*/n. 

6.  Altstätten-Oais,  eröffnet  IQII,  S  km. 

7.  Bellinzon3-.Mti.öCco,  eröffnet  1907,  31  *m. 

8.  Bern-Worb,  eröffnet  1898.  10  Am  Bau-  und 
Betriebslänge,  ursprünglich  Dampfbetrieb. 

9.  Bern-Worblaufen-Zollikofen,  eröffnet 
1912,  7  km  Bau-  und  Betriebslänge. 

10.  Berner  Oberland-Dahnen  (s.  d.i,  eröffnet 

1890,  24  km  Bau-  und  Betnebslänge,  grgütc  Nei- 
gung 120^,  Zabnstangenstreclien  4'3ibii,  urspiüng- 
lich  Dampfbetrieb. 

II.  Berninabahn  («.d.X  eröffnet  1906,  61  Am 
Bau-  und  Betnebslänge. 

12.  BeT-Oryon-Villars-Chesfires  (s.  d.),  er- 
öffnet 1898,  14  km  B.in-  und  Betriebslänge. 

13  Biasca-Acquarossa,  eröffnet  1911,  14  km 
Bau-  und  lletriebslängc. 

14.  Birsigtalbahn.  eröffnet  1387,  it)  km,  größte 
Neigung  28iu,  StraBenbenutzung2-4A0i,  uispriingltcb 
Dampfbetrieb. 

15.  Bremgarten-Dietikon, eröffnet  1902, 12km, 
hat  Wohlen-memgarten,  7  km,  von  den  Bundesbahnen 
gepachtet. 

16.  Chur-Arosa,  eröffnet  1914,  26Am  Bau-  und 

ßetriebslänge. 

17.  Forchbahn,  eröffnet  ini2,  nkm. 

18.  Oeneve-Veyrier,  eröffnet  1887,  6km  Bau- 
und  Betriebslänge,  gröf^te  Neigung  Straßen- 
benutzung 2  b  km,  ursprünglich  Dampfbetrieb. 

19.  üland-Bcgnins,  eröffnet  1906,  4  km  Bau- 
und  Betriebslänge. 

20.  Gruvere.  Ch.  f,  e  .  eröffne»  1001,  -!')  km 
Bau-  und  l'L-trioh-.än-c. 

21.  Langental-Jura-Balin,  erolluet  l<*(i7.  Ibkm 
Bau-  und  Betriebslange. 

22.  (Lauterbrunnen)  -  Qrütschalp -Murren, 
eröffnet  1891,  4  km,  grölUe  Neigung  äO^fa;  wird  von 
den  Bcmer  Oberiand>Bahnen  betrieben  (&  d.). 


e  EiaenbAhaM. 

1      23  I.euk-l.eukerh.id,  eröffnet  1915,  lOiiwi. 
24.  Loc-jrno-Bignasco,  eröffnet  1907,  27  km. 
2b.  Lugano-Cadro-Dino,  eröffnet  1911,  8äm 

Bau-  nnd  Betriebsl.änge. 
t      26.  Lutjano-Pontc  Trcsa,  eröffnet  1912,  \2km. 
27.  Lugano-Tesserete,  eröffnet  1909,  6km  Bau- 
und  Betriebslänge. 

2&Martigny-Clifttelard  (s.d.),  eröffnet  1906, 
m  km  Bau-  und  Betriebslänge 

29.  Monthey-Champery,  eröffnet  1008,  12  4m. 

30.  ,\\(tntreux- Berne r  Öberla  n  d  -  Bah  n  (s.d.), 
eröffnet  1001.  Ib  km. 

31.  Rliätische  Bahn  (s.d.),  Linie  St.  Moritz- 
Schuls,  eröffnet  1913,  Samaden-Pontresina,  63  km. 
eröffnet  1908,  letztere  Linie  sowie  Bevers-St.  Moritz 
ursprünglich  mit  Dampf  betrieben. 

32.  Roll-Gimel,  eröffnet  1898,  11  km  Bau-  und 
Betriebslänge. 

33.  Säntisbahtt  I.  Seiction  (a.d.X  eröffnet  191% 
ö  k/it. 

34.  St.  Gallen  Trogen,  eröffnet  1903,  19  *«, 

35.  Schaffhausen-Schleitheim,  eröffnet  19OT, 
I  \6km. 

I     36.  Sernf talbahn,  eröffnet  1905,  14 Am  Bau- 

und  BetriebslSnge. 

37.  Stansstad-Engelber^  eröffnet  1896|  23 Am 

!  Bau-  und  Betriebslänge. 

j      3S.  SteffisburR-Interlakcn,    eröffnet  1913, 
26  km  Ban-  und  Betrieh.^l.'in>je. 

39.  Tra  me  lan  -  Ta\a  n  ncs  und  Tr.inielan- 
i  Noirmont,  diese  von  ersterer  betrieben,  zusammen 

Baulänge  23  Am,  er^tere  1884,  letztere  1913  eröffnet, 
größte  Neigung  öOjf*,  kleinster  Krfimmungshalb' 
messer  70  m.  Entere  ursprünglich  mN  [)ampf  be- 
trieben. 

40.  Uster-Ötwü.  eröffnet  1009,  \\ km  Bau- Und 
Betriebslänge. 

41.  Val-de-Ruz,  eröffnet  19Ü3,  ^  km. 

42.  Veveysans,  eröffnet  1902,  \b  km 

43.  Wetzikon-Meilen,  eröffnet  1903,  23  *« 
Bau-  und  Betriebslänge. 

44.  Worblentalbabn,  eröffnet  1913,  12  Am. 

45.  Wynentalbahn,  eröffnet  1904,  23  Am. 

46.  Zuger  Straßenbahnen,  eröffnet  1913, 24Am. 

D.  Zahn  bahnen  mit  ihren  Baulängen. 

t.  Arth-Rigi-Bahn  (s.  d.),  eröffnet  1873  und 

187=.,  11  km. 

2.  Blo!iay-Les  Pleiades,  eröffnet  101 1.  km 
Bau-  und  Bctriei^sl.ingc. 

3.  Brienz-Rotlihorn-Bahn  (».d.),  eröffnet  1S92, 

8  *m,  größte  Neigung  25(1*». 

4.  Brunnen-.vTorschach  (s.  d.),  eröffnet  1903, 
2  km. 

5.  Generosobahn  (s.d.),  eröffnet  1890,  9  Am, 

größte  Neigung  220^. 

fi  Onrnergratbahn  (s.d.),  eröffnet  1898,  Q  km. 

7.  Jungfraubalin  (s.d.),  eröffnet  1898—1912. 

9  km. 

8.  .Montreux-Olion-Rochers  de  Nayc  (s.d.), 
eröffnet  1892  und  1909,  U  Am,  Spur  DrSm,  größte 
Neigung  220jip. 

9.  Pilatus-Bahn  (s.  d.),  eröffnet  1889,  4Aiii; 
größte  Neigung  ASO^. 

10.  Ri gibahn  (s.d.),  eröffnet  1871,  i  km. 

11  Rorscbach-Heiden-Bahn  (s.d.),  eröffnet 
IST  LI,  0  km. 

12.  Schynige  Platte-Bahn  (s.  d.).  eröffnet  1893 
7  km,  größte  Neigung  250«t.  Seit  1895  Eigentum 
der  Hemer  Oberiand-Bahnen. 

13.  Trait-Planches,  eröffnet  1898,  0*4  Am  Bau- 
nnd  Betriebslinge;  gehört  der  Trambahn  Vevey- 
Montieux'Villeneuve. 
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U.VillArs-Cbesiires-Bretaye,  eröffnet  1913, 
4  tm  Biui-  imd  BetriebsUnge;,  betrieben  durch  Bex> 
Vlllar»Ches}tres. 

15.  Wengernalpbahn  (s,  d.1,  eröffnet  15^  Juni 
1893,  19*/«,  yrußtc  Nagung  2jü>. 

Die  Bahnen  />  5,  8  und  1 1  sind  Mitglieder  des 
Verbandes  schweizerischer  Sekundärbahnen. 

f.  Seilbahnen  mit  sdiiefen  Betriebslinsen. 

1.  lU'.Ttcnbert^bnhn,  orüffni't  1SS1,  l  f)9  km, 
?piir  I  //;,  ;jr<)ßte  Neiyiiny  -MX,  Bfiriebskraft 
lilektrizitat. 

2.  Biel  1  t  u  bringen,  eröffnet  1898,  iy9km,  Spur 
1  m,  gröl  t   N  ;  fiung  355«i»,  Betricbskraff  Elektrizität. 

3.  Biei-.Vlagglingen(s.d.),  eröffnet  1887, 1-68  Am, 
Spur  1  m,  größte  Neigung  ZTOyi»,  Betridnldift 
Wassergfwicht. 

4.  Brauawaldbalin  (Linllial),  erüttnet  1907, 
13  km,  Spur  l  m,  gröfite  Neigung  6409t»,  Belriebs- 
kraft  Elektrizität. 

5.  Bürgenstockbahn,  eröffnet  1888,  094  *m, 
Spur  1  m,  größte  Neigung  575>*.  Betriebskraft  Elek- 
trizität. 

6.  Cassarate-Monte  Bri,  eröffnet  bis  Suvigliano 
1908,  von  da  bis  Gipfel  1912.  1-6  Am,  Spur  1  m, 
größte  Neigung  ÖOS«*.,  Betriebskraft  Elektrizität 

7.  Cossonay  Oare-Ville,  eröffnet  IS^T.  12  km, 
Spur  1  m,  i^niütc  Neij^un^  no»!»,  Itctrich^kraft 
wassergevcricht.  Von  den  Bundesbalinen  betrieben. 

8.  Davos-Platz-Schatzalp(s.  d.),  eröffnet  1899, 
0-7  Jim,  Spur  1  m,  größte  Neigung  4744i»,  Betriebs- 
knift  Eldctrizität. 

9.  Dietschibcrgbahu  (s  d.). eröffnet  1912,  V2km, 
Spur  1  m,  größte  Neigung  249*» ,  Betrielwkraft 
Elektrizität. 

10.  Dniderbahn,  eröffnet  18Q5,  08  km,  Spur 
1  m,  grnljti'  Neigung  178?t»,  Bi;tncb>kr3it  hlcktrizität. 

11.  Ecluse-Plan,  eröffnet  1890,  km,  Spur 
1  m,  größte  Neigung  370fiU.  Betriebskraft  Elektrizität. 

12.  Engelberg-Qerschniaip,  eröffnet  1913, 
(ySkm,  Spur  1  m,  grfiBte  Neigung  ö80^,  Betriebs- 
kraft rifktri/itä;. 

13.  linge Iberg-Hotel  1  errassc,  eröffnet  19Ü5, 
013  km,  Spur  I  m,  gröfite  lMeigni|g372j(»,  Bebtebs- 
kraft  Elektrizität. 

14.  Oießbachbahn,  eröffnet  1879,  0  33Ä/n,Spur 
1  m,  größte  Neigung  320?h»,  Betriebskraft  Wasser- 
geviicht. 

15.  Qurtenbahn  (Bern),  eröffnet  1899,  1  km, 
Spur  1  m,   größte   Neigung  33()«i»,  Betriebskraft 

Elektrizität 

If).  Qüiiclibalin  in  Luzern,  eröffnet  1884, 

0  17  km,  Spur  1  m.  gröfite  Neigung  SSO^fe,  Betriebs- 
kraft Wassergewicht. 

17.  Interlaken-Hardcr,  eröffnet  1908,  \  4  km, 
Spur  1  m,  größte  Neigung  tAOj^,  Betriebskraft 
Elelrtrintit. 

18.  interlaken-Meimwehfluh,  eröffnet  1906, 
019  km,  Spur  1  m,  größte  NcigunjC  590«(i»,  Betriebs- 
kraft Elektrizität. 

19.  Lausanne-Ouchy,  eröffnet  1877,  I  S  km, 
Spur  \  -M'>m,  gröfite  Neigung  130^,  Betaiebsicraft 

1  urbinen. 

20.  Lausanne-Signal,  eröffnet  1899,  05  km, 
Spur  1  m,  gröfite  Neigung  280)<»,  Betriebskraft 
Elelttrizität 

21.  Lauterbnmnen  -  Grütschalp  f-Mürren), 
eröffnet  1891,  I  I  Ävn.  Spur  1  m,  größte  Neigung 
(^iKjS".  Betriebskraft  Elektrizität.  Betrieb  dtticb  die 
beriicr  Üucrland-Lkhncii  (.■>.  d.). 

22.  Les  Avants-Sonloup,  eröffnet  1910,  05 km, 
Spur  1  m,  größte  Neigung  545](»,  Betriebskraft  Elek- 
tnzltit. 
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23. 1.igerz-Tessenbcrg,  eröffnet  1912,  12  km. 
Spur  1  m,  größte  Neigung  400)i>,  Betriebskraft 
uektrizifit. 

24.  1  ocarnn-Madonna  del  Sasso,  eröffnet 
\m>,  0  81  /im.  Spur  1  m,  grüßte  Neigung  SOO«*», 
Ikirieb'-kr.-ift  t  lektrizität. 

25.  Lugano,  funiculare  dcgij  Angioli,  er- 
öffnet 1913,  0-130  km,  Spur  I  m,  gröfite  Neigung 
456«*..  Betriebskraft  aektrizität. 

26.  Lugano-Monte  S.  Salvatore  (s^  Salvatore- 

ivuiii).  oififftiet  ISQO,  16  km.  Spur  1  m,  gröfite  Nei- 
gung' üüüfw,  Betriebskraft  Elektrizität. 

27.  Lugano-Bahnhof  der  Ootthardbahn,  eröff- 
net 1886b  0*24  km.  Spur  1  m,  größte  Neigung  240jf., 
Betriebsicnfl  Wass.r^cwicht. 

28.  M.Trzi]ibahn  in  Bern,  eröffnet  1SS5.0 iOA/n, 
Spur  0-7d  m,  größte  Neigung  309^,  Betriebskraft 
Wassergewicht. 

29.  Muottas-Muraigle  (Samaden),  eröffnet 
I  1907,  2  2  km,  Spur  1  m.  größte  Neigung  5389i»,  Be- 
!  triebskraft  Elektrizität. 

I  30.MQrren-Alnieadhubel,eröffnetl912,0-5ibB, 
Spur  1  m,  giöfite  Neigung  610)tt,  Betriebsbaft  Elek- 
trizität. 

31-  (Neuchätel-)  La  Coudre-Chaumont,  er- 
öffnet 1910.  2  Am,  Spur  1  m,  größte  Neigung  4604i, 
Betriebskiah  Elektrintit. 

32.  Ncuvcvillf-5^t.  Pierre  fFribourjj),  eröffnet 
1899,  0-12  Afli,  Spur  I  2m,  grüßte  Neigung  550>.. 
Betriebskraft  Wasscrgevricht. 

33.  Niesenbatan  (s.  d.),  eröffnet  1910,  35  km, 
Spur  1  m,  gröfite  Neigung  (OOik,  Betriebskraft 

Elektrizität. 

34.  Ragaz- Wartenstein,  eröffnet  1892,  0-T9 
km.  Spur  i  m.  gröfite  Neigung  3Uf(»,  Betriebstoaft 

I  Wa&oirgewicht. 

3  5.  R  e  i  c  h  e  n  b  a  c  h  f  a  1 1  b  3  h  n ,  eröf  f  II  et  1 SOO ,  u-  7  A/n 
Spur  1  m,  größte  Neigung  617jl»,  Bctncbskrait  Elek- 
trik itiit. 

36.  Rhcineck-WaUenhausen,  eröffnet  1896, 
1-2  km,  Spur  1-2  m,  gröfite  Neigung  260^,  Betriebs- 
kraft Wasserpcwicht. 

37.  Kigiviertel  (Zürich),  eröffnet  1901,  0-3  Am, 
Spur  1  m,  gröfite  Neigung  330^,  Beblebsknft 
Elektrizität 

38.  St.  Oallen-Mölileck,  eröffnet  1893,  03  km, 
Spur  12  m,  größte  Neigung  228)t*,  Betriebakntt 

Wassergewicht. 

39.  St.  Imier-Mont  Soleil,  eröffnet  1903, 07 Am. 
Spur  1  m,  größte  Neigung  600^,  Betriebskraft  Elek- 
tnzitit 

50.  St.  Moritz-Chantarella,  eröffnet  1013,  04 
A/n,  Spur  1  m,  größte  Neigung  52S«iM,  Betriebskraft 
Eteklnziat. 

41.  Sierre-.Montana-Vermala,  eröffnet  1911, 
4  km,  Spur  l  m,  größte  Neigung  484?4t,  Betriebs- 
kraft Elektrizität. 

42.  Sonnenbergbahn  (Luzern),  eröffnet  1902, 
0-8  km.  Spur  1  m,  größte  Neigung  435^,  Betriebs- 
kraft Elektrizität 

"43.  Stanserhornbahn  (s.d.),  eröffnet  1893, 
3  9  km,  Spur  1  m,  größte  Neigung  630jfe,  Betriebs- 
kraft Elektrizität 

44.  Territet.01ion,  eröffnet  1883,  O-ödJbv,  Spur 
1  m.  größte  Neigung  570)(»,  Betriebskraft  Waaier* 

gewicht. 

45.  Territet-Monl  Fleuri,  eröffnet  1910, a4  Am, 
Spur  1  m,  größte  Neigung  &60j(i,  Betriebskraft  Elek- 
Mzittt. 
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46  '/e\  r-y-Chardonne-Pelerin,  eröffnet  1900, 
l't  im,  Spur  Im,  größte  Neigung  540*»,  Betriebs- 
kraft Elektrizität. 

47.  Zugerbergbahn,  eröffnet  1907,  1-3  jbn, Spur 
1  m.  größte  Neigung  470*.,  Betriebskraff  Elektridttt. 

48.  Zürichbergbahn,  eröffnet  1S8Q,  017  km, 
Spur  1  m,  größte  Neigung  260*»,  Betriebskraft  Elek- 
trizität. 

Aus  vorstehendem  ergibt  sich,  daß  die  elektrische 
Zugförderung  wesentlich  dazu  beigetragen  hat,  die 
Entwicklung  der  Seilbahnen  in  derSchweizzu  fördern. 
Die  gleiche  Erscheinung  ist  bei  den  Trambahnen 
fotziMteUen.  Wtlucnd  im  Jahre  1894  46 im  Tnun- 
bifanen  im  Betrieb  waren,  umfaBte  du  Netz  der> 
selben  Ende  1913  470  km. 

Außer  den  in  dieser  Statistik  aiiFge/ihlten  be- 
triebenen Bahnen  waren  IQlö  im  Bin  begriffen: 
28  km  elektrische  Noi  nia'.spurbahnen  (darunter  der 
zweite  Simpluntunnel),  51  km  Furkabahn,  84  km 
dekbiadie  Schmalspurbahnen.  Konzessioniert  sind 
weitere  etwa  673ibR  Reibungsbalinen,  meist  elektrische 
Meteisparbahnen,  darunter  solche  mit  Straßen- 
benutzung auf  zusammen  57  km  Länge,  47  km  Zahn- 
babnen,  it  km  Setlbabnen  imd  39  Mn  Trunbahaem 


Anschlüsse  haben  die  S.  an  Deutschland, 
Österreich,  Italien  und  Frankreich  an  29  Punk* 

ten,  u.  zw.: 

An  die  Elsaß-Lothringischen  Eisenbahnen: 
in  Bonfol  und  in  Basel,  linkes  Rheinufer;  an 
die  hadischen  Staatsbahnen :  in  Basel,  rechtes 
Kheinufer;  in  Waldshut,  Schaffhausen,  Singen 
und  Konstanz. 

An  Öslerreich,  Vorarlberg  (ö'^terreichische 
Staatsbahnen):  In  St.  Margarethen  und  in  Buchs. 

An  Italien  (italienische  Staatsbahnen  und 

Veltliner  Bahn):  in  Chiasso,  in  LuinO,  DomO« 

dossoia  und  Campocologno. 
An  Frankreich:  in  Le  Bouveret,  Oenf-La 
1  Plaine,  Annemasse,  St  Julien,  Treize-Arbres 
'  (Salevc),  Collonge,  Ferney,  Vallorcine,  Trassier, 

La.  Cure,  Morteau,  Vallorbes,  Les  Verrieres  und 

in  Delle  an  die  französische  Mittelmeerbahn 

bzv.  franzAsische  Ostbadin. 


Anzahl  der  Unternehmungen  und  Baulängen  aller  Linien  am  Jahresende. 


Jat'.t 

Nonn«ltpurbahnen 

Schmalspurbiihnrn 

Z.nhnnahiirii 

Traiiibahnrn 

Sfilhatinen 

Zusaininen 

A:izahl 

km 

Anzah 

km 

k-n 

Anzahl 

km 

im 

,  Anzahl 

km 

1844/46 

1 

1-9 

1 

1-9 

1847/53 

2 

25-2 

2 

25-2 

1854 

3 

38-5 

3 

38-5 

1S55 

6 

210-3 

6 

2103 

1860 

12 

10328 

12 

1052  8 

1862 

1 

2-8 

1865 

16 

1321-5 

2 

5-7 

16 

1327-2 

1870 

19 

1420-5 

_ 

_ 

2 

5-7 

21 

1426-2 

1871 

1 

5-2 

1873 

1 

75 

1875 

27 

1926  0 

3 

35-8 

3 

23-9 

2 

•  5-7 

35 

1991-4 

1877 

1 

1-9 

1880 

30 

2448-5 

4 

48-3 

3 

23-9 

1 

121 

2 

2-8 

40 

2535-6 

1885 

28 

2730-5 

5 

571 

3 

21-5 

2 

22-5 

5 

3-7 

43 

2835-3 

1890 

28 

2787-2 

15 

260-9 

5 

55-8 

6 

84-6 

12 

100 

66 

3198-5 

1895 

30 

2965-3 

20 

3535 

9 

lOOO 

14 

1410 

17 

16  7 

90 

3576  5 

1900 

34 

3104-2 

24 

4400 

11 

124-3 

30 

2870 

26 

245 

125 

3980-0 

1Q05 

37 

32935 

37 

792-3 

12 

131-4 

31 

350-7 

30 

26-4 

147 

4594-3 

1910 

43 

3458-5 

49 

1004  0 

14 

141-0 

37 

422-9 

41 

38-7 

184 

5065' 1 

1913 

42 

3562-3 

61 

1269-5 

16 

156-7 

37 

455  1 

48 

480 

204 

5491-6 

Der  Rollmaterialbestand 


Ende 
des 
J»hr«s 


1S70 
1880 
1890 
1900 


Stück 


247 
343 
757 
1177 


IQU)  1615 
I9l3|l641 


Stack 

r.  d.  Jtm 
Bctriebs- 


018 
0-21 
023 
030 
036 
0-34 


Stück 


Sitzplätze 
f.d.  km 
Betriefos- 
Unge 


894 
1655 
20()2 
3516 
5734 
0371 


2975 
28  2f) 
2729 
37-03 

49  07 

50  80 


LuhMgcn 


Stück 


ergibt  sich  |  Ober  die  Entwicklung  der  S.,  mit  Ans- 
schluB  der  Bahnstrecken  im  Betrieb  ausländi- 
scher Unternehmungen,  geben  die  nach- 
folgenden Zusammenstellungen  S.  455  u.  456 
Aufechluß. 

Das  auf  die  schw  eizerischen  Unternehmungen 
verwendete  Anlagekapital  betrug  Ende  1868 
im  ganzen  439,710.717  Fr.,  f.d.  ib»  339.494 Fr, 

und  findet  sich  vom  Jahre  1870  an  in  der 

auf  S.  456  gewebenen  Tabelle  enthalten. 

Über  die  Leistungen  der  Falirbetriebs- 
mittel  auf  den  S.  gibt  nachfolgende  Tabdk 
AufediluB: 


3.703 
8.553 
9.789 
14.243 
MS.S46 
819.919 


Achsen 
f.d.  km 
Beiriebi- 
ISnge 


5-  33 

6-  61 

5-98 

7-  22 
7-67 
745 
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Jahr 


1870 
1980 
1890 

1900 


Hütt  km 


Wagcmchs- 

Aiiaiif 
dIfCBcrBihii 


«,4«.774 

11. 10!. 159 

•-■n,'}^i*.:':vj 


153,456.399 

282,4^.270 
40!, 342.300 
T35.3ll.794 


193,028.910 

M7,?!S.()78 
701,779.4S5 
1. 239,007.  ÜM 


105,547.114 

205,571.317 
5W,211.070 

»05,gCW  276 


Im  Jahre  1013  war  der  elektrische  Betrieb 
bereits  stark  entwickelt  Es  betrugen  die  Nutz- 


fahrten der  Dampflokomotiven  47r2G4w004  Lo« 

komotivA/n,  der  elektri<;chen  Lokomotiven 
1,091.978  f.okomotivÄ/n,  der  Motor-F^ersonen- 
wagen  6,748.161  Wageiiachs  >fe/»  und  der  Motor- 
Gepfidnragen  181.273  Wagenachs  Am  bei 
1.359,524.686  Wagenach  '  v;  überhaupt,  bei 
2.690,840  280  Personen^  und  1.457,799.343 
Qüttrtkm. 


LV.^  F'it  7.  iv  klung  dtr  schTreizerischtn  Bund! 


]'5u' 


BaulSnge  des  Netzes  der  schweize- 

risriien  Bundesbahnen  .  .  .  km 
Bctriebslaiige   im  Jaliresdurch- 

schnitt  ...» 

Doppelspurige  Strecken  ...» 
Lokomotiven  im  ganzen  .  Ansaht 

auf  1  BetriebsAuR  ...  » 
Personenwagen  In  ganzen  ■ 
Personenvagenachscn  auf 

l  Betriebs*/«   , 

Lastwagen  im  ganzen    .  .  ■ 
laslw.igL'nachscn  auf  1  Be- 

tnebsA'/n  

Qesamtanlagekapital  (ausschließ- 
lich Damplsdüfifeaiif  dem  Boden- 
see)  Fr. 

Anlagekapital  ilir  1  ifem  Baulänge  » 
Tägliche  Züge  über  die  ganze 

baiin  Anzahl 

Durchschnittlidie  Stärke  eines 

Zuges  Achsen 

Durchschnittlicher  Weg  einer 

eigenen  Personenwagenachse  km 
Durchschnittlicher  Weg  einer 

eigenen  OQterwagenachse.  .  • 
P*ffi  auf  1  Betriebs*«  .  .  Anzahf 
tkm  \        .         .  .  „ 

Finnahmen  für  1  Vkm  ....  Ct. 

n   \  tktn  .  .  .  .  i> 
In^csamt  Betriebseinnahmen  .  Fr. 
Einnahme  auf  1  Bahn*«  .  .  . 
•        »1  AchsAfls  .  .  CL 
Inagesamt  ßetalebsausgaben .  .  Fr. 
Ausgabe  auf  1  Bahn*«   .  .  . 

n   1  Achs*«    .  .  Ct. 

Re;ricb.skoeffizicnt  '> 

Im  gt'saniten  Betriebsdienst  ange- 
stelltes Personal: 
auf  1  km  Bttriebslänge  im  Jahres- 
durchschnitt ....  Personen 
auf  laoOO  Fr.  der  gesamten  Be> 
trfebseinnahme .  .  .  Personen 
Bezüge  eine?  Angestellten  an  Ge- 
halt, Ncbenbezügen,  Reise-  und 
Nachtdienstentscliädiyuni^cn  so- 
wie Dienstkleider,  afc^r  ohne  die 
Beiträge  der  Verwaltung  an  die 
Pensions-  und  Krankenkassen  im 
JahKsdnidiscbnitt  Fr. 


19031 


2395 

2433 

m 

816 
0-325 
2042 

223 
10L846 

8-71 


1.004,139.002 
419.205 

256S 

2801 

38.951 

14.274 
431.003 

272.446 
419 
9-38 
111,162.317 
45.689 
17-40 
72,843.405 
29.940 
11-40 
66-53 


1(H)1 
2-19 


19101 


1911 


1859 


2696 

2712» 
695 
1228 
0-429 
3291 

3-33 
1&188 

10-76 


1.413,113.921 
524.152 

33-23 

31-74 

39.151 

13.930 
735.667 
434.414 

3-75 
8-75 
187,C(M.035 
ö8.4iy 
17-77 
117,130.672 
42.717 
11-10 
65-4B 


12^ 

1-85 


2355 


2696 

2752» 
705 
1221 
0-427 
3383 

344 
15.219 

vim 


1.468,499.151 
544.696 

33-89 

32-40 

39.228 

13.898 
759.236 
461.426 
3-73 
8-71 
190,511.857 
71.407 
17-82 
124,647.775 
45.294 
U-30 
64-26 


12-n 

1-79 


2322 


1912 


1913 


2697 

2746» 
744 
1210 
0424 
3397 

3-48 
15.298 

10-86 


1.491,917358 
553.177 

34-96 

33- n 

4U.421 

13.835 
787.525 
495.072 
369 
8-68 
206,056.419 
75.(139 
17-71 
136,883.959 
49.849 
11-77 
66'76 


12-95 
1-73 


2503 


2751 

2781« 

785 
1224 
0-421 
3490 

350 
15.429 

10-75 


1.555,156.577 
565.306 


3ü'32 

32-96 

41.562 

14.905 
827.662 

494.725 
3öS 
8-06 
212,721.315 
76.441 
17-51 
142,405.716 
51.207 
11-72 
66-94 


13-37 
1-75 


<  Cistes  volles  BeMebsjahr  ohne  Oottbardbabn. 

*  I*      *         •         mit  « 

*  £mschiießlidi  der  gepachteten  8  Betriehslm  langen  Linie  Vevqr^hexbrei 
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Schweizcritcbe  Eitenbahnen. 

Die  Entwicklung  der  S. 


Ocgenstaiid 


BauUi^  der  Normalbahnen  km 

«       »  Schmalspuibahnen  • 

•       •  reinen  ZahntNÜtnen    .  .  .  .  • 
Davon:  auslnmüsche  Bahnstrecken  in  der 

ScllML-i/.   « 

schv((M7crjsdie  Bahnstrecken  im 

Ausland  « 

Betriebstänj^e  obiger  Bahnen'  im  Jahm- 

durchschnitt   » 

Zweieleisige  Betriebsstrecken  » 

Anschlußbahnen  für  Privatzwedtc   .  .  ,  .  » 

Anlagekapital  obiger  Bahnen': 

im  j^an^cn  Fr. 

tili  1  A-m  Baulänge  

F^cisL'iuk'  über  jeden  km  An/aiil 

üüter  einschließlich  Gepäck  und  Tiere  über 
jeden  km  / 

Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  ...  Fr. 

Einnahme  auf  1  Pkm  Cl. 

>       aus  Gepäck-,  Tier-  und  Güterver- 
kehr   


Hinnahme  aus  demselben  fUr  1  tkM 


Fr. 
Ct. 
Fr. 


Verschiedene  F.innahnien   

Oesamteinnahnren   • 

Einnahmen  im  ganzen  f&r  Ikm  Bethebslänge  » 

Betriebsausgaben  im  ganzen  • 

I.  fflrlib»  • 

.   1  Nutzfow  « 

Belriebsaus^abcn  in       der  Gesamteimiali- 

_  men   .  ,  . 

Überschuß  der  Einnahmen  über  die  Ausgaben: 

im  ganzen  Fr. 

für  l  km  Betriebslänge  » 

»  1  Nutzem  , 

ÜbeischuB  in  %  des  Anlagelcapitals  .... 


1870 


1405 


39 


135Q 
173 
9 

453,008.093 
339.194 
191.573 

113.785 
13»559J17 
4*99 

16,878.985 

10-71 
2.525.197 
32,963.499 
24.256 
5-08 
16,585.951 
12.205 
2-56 

50^ 

1(),377.S4S 
12.051 

2-  52 

3-  62 


1900 


1910 


3252 

3471 

433 

1066 

84 

96 

62 

62 

26 

31 

3860 

46ÖU 

533 

737 

136 

231 

1.233,485.809  1.767,919.135 
330^4    1  383.961 
321X28  496.401 


2ÜS.S12 
59^2.700 
4-83 

75,029.203 

9-31 
7,187.120 
142,099.023 
36.818 
4-51 
83,572.800 
21.664 
2« 

58:6t 

^8,526.223 
15.164 
1-86 
4-76 


2(i8.023 
96,074.346 
4-15 

116,984.815 

9-37 
9,378.512 
222,437.673 
47.740 
4-69 
140,570.421 
30.169 
2-97 

63-20 

81,867.252 
17.571 
1-72 
4-62 


1913 


3588 
1322 
110 

46 

31 

4998 
827 
277 

2.084.7-23.148 
417J241 
S3&,448 

712 
110,992.659 
4-12 

136,211.41 1 

0  34 
10,704,791 

257,908  861 
51.609 
4-99 

172,692.158 
34.556 

3-  34 

66-96 

85,216.703 
17.053 

1  65 

4-  09 


*  Ohne  die  aiuliiidisdicn  Bahnslredien.  -  *  Ohne  unvollendeie  Objdrte  und  AmchlnBbahnen. 


Der  Umstand,  daß  die  Schweiz  mehr  Güter 
einführt  als  ausführt,  kommt  auch  in  der  P,c- 
wegung  des  Roilmaterials  zum  Ausdruck,  im 
Jahre  1913  betrug  der  Wert  der  Einfuhr 
1020  .Mill  Fr.,  der  der  Ausfuhr  1376  Mill.  Fr. 
Der  Transitgüterverkehr  durch  die  Schweiz 
errdchte  1,527.521  /.  Im  gleichen  Jahre  be- 
trugen die  Leistungen  schweizerischen  Materials 
auf  in- und  ausländischen  Bahnen;  42!,749.134 
Qüter\,vai;enachsÄm;  dit  Leistungen  eigenen 
und  fremden  Materials  dagegen  auf  den  S.: 
654,633.166  Oüterwagenachs/w. 

Von  den  gesamten  Betriebseinnahmen 
Icamen  im  Jahre  1913  auf  den  Personen- 
verl ein  43-04  % ,  auf  den  Güterverkehr  52  81  % 
und  auf  verschiedene  Einnahmen  4*15%. 

Von  den  Einnahmen  aus  dem  Personen- 
verkehr kamen  1QI3  auf  die  1.  Kla.sse  5  89%, 
auf  die  II.  Klasse  23  92%,  auf  die  III.  Klasse 
65-80^*,  auf  die  Einheitsklasse  4  39%. 

Die  Verkehrsbevegu  ngauf  den  Sv  Stellt  sich 
nach  den  einzelnen  Verkehrszweigen  wie  foFgt: 


1890 


Durchsdinitilichc 
Betriebslangp  .  ,  km 
Beförderte  KViseiide: 


1.  Klasse 


II. 
III. 


/Anzahl 

l  % 
/Anzahl 

I  Anzahl 

liinneitskias-c, 

I  10 

Gesamtzahl  der  Rei- 
senden über  jeden  km 

Befördert  wurden 
fmier: 


1913 


S  t 


Oepadt  .  .  . 
Tiere  .... 

Güter  aller  Art 

Gesamtgewicht  aller 
Güter  dnschlieBlidi 
Gepäck  und  Tiere 
über  jeden  lun.  ,t 


3185-3 

4997 

638.238 

705.779 

1-97 

0-55 

6,466.940 

8,781.986 

10-97 

6-82 

25,273.179 

111.42JQ55 

78-06 

Sn  'Ti 

7,867.914 

6-11 

220.318 

538.448 

124.084 

329.960 

1-32 

1  71 

148.866 

240.243 

1-59 

1-24 

9,116.i>'»7 

18,778.30(. 

971W 

97-05 

175.874 

291.712 
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IV.  Gesetzgebung  und  Verwaltung. 

a)  Auf  dem  Gebiet  der  Eisenbafingesetz- 
gebung  sind  zu  nennen: 

1.  Bundesgesetr  betreffend  Organisation  der 
Eisenbahnabteilung  des  Post-  und  Eisenbahn- 
departements  vom  27.  Mlrz  1897. 

Bundesratsbeschluß  betreffend  Organisation 
und  Ocsch.lftscrnnp  der  Eisenbahnabteilun^  des 
Post-  und  Eisenbahndepartements  vom  13.  Juli 
1897. 

2.  Bundesj^csetz  über  den  Bau  und  Betrieb 
der  Eisenbahnen  aui  dem  Gebiet  der  schwei- 
zoischen  Eidgenossenschaft  vom  23.  Derember 

1872. 

Verordnung  zu  diesem  Gesetz  vom  1.  Fe- 
bruar 1875. 

3.  Das  Bundesgesetz  betreffend  die  Verbind- 
lichkeiten nir  Abtretung  von  Privatrechten 
vom  I.Mai  1850  (s.  lintcignung). 

Zu  diesem  Oesetz  besteht  auch  ein  Regle- 
ment für  die  Schätzungskommissionen,  revi- 
diert am  5.  Dezember  1902. 

4.  Bundesgesetz  betreffend  die  Erwerbung 
und  den  Betrieb  von  r.isenbahncn  für  Rechnung 
des  Bundes  und  die  Organisation  der  Verwal- 
tung der  schweizerischen  Bundesbahnen  vom 
15.  Oktober  1897. 

Vollziehungsverordnung  dazu  vom  7.  No- 
vember 1899. 

Bundesgesetz  betreffend  das  Tarifwesen  der 
schwdzerischen  Bundesbahnen  vom  27.  Juni 
1901. 

5.  Bundesgesetz  Uber  Bau  und  Betrieb  der 

schweizerischen  Nebenbahnen  vom  21.  De- 
zember 1899. 

Bundesratsbeschlflsse  betreffend  Bezeichnung 
der  schweizerischen  Nebenbahnen  vom  10.  Au- 
gust 1000  und  24.  Jrinuar  1005. 

Verordnung  über  Bau  und  Betrieb  der 
sdiweizerischen  Nebenbahnen  vom  10.  März 
lOOd. 

ö.  bundesgesetz  über  die  Rechtsverhältnisse 
der  Verbindungsgldse  zwischen  dem  schwei- 
zerischen riscnbahnnet/  und  geveerblichen  An- 
stalten vom  19.  Dezember  1874. 

7.  Verordnung  betreffend  die  technische 
Einheit  im  Eisenbahnwesen  vom  26.  Mai  1 908 
und  Verordnung  betreffend  die  zollsichere 
Einrichtung  der  Eisenbahnwagen  im  internatio- 
nalen Verkehr  vom  24.  April  1908. 

8.  Rundesratsheschluß  betreffend  das  Licht- 
raumprofil  für  die  schweizerischen  Normalspur- 
bahnen vom  13.  Dezember  1894. 

9.  Verordnung  betreffend  Berechnung  und 
Untersuchung  der  eisernen  Brücken  und  Hoch- 
bauten der  der  Aufsicht  des  Bundes  unter- 
stdlten  Transportanstahen  vom  7.  Juni  1913. 


10.  Verordnung  betreffend  die  Kal)el  der 

Seilbahnen  vom  12.  Januar  1894. 

1 1.  Bundesgesetz  betreffend  die  elektrischen 
Schwach-  und  Starkstromaniagcn  vom  24.  Juni 
1902. 

12.  Verordnung  betreffend  Vorlage,  Prüfung 
und  Genehmigung  der  Fahrpläne  vom  5.  No- 
vember 1903. 

n.  Das  Rnndesacsctz  betreffend  die  Arbeits- 
zeit beim  Betrieb  der  Eisenbahnen  und  an- 
derer Verkefarsanstalten  vom  19.  Dezember  1902. 

Vollziehun^erordnung  vom  22.  September 
1903. 

Vollziehungsverordnung  zum  Bundesgesetz 
über  Bau  und  Betrieb  der  schweizertechen 
Nebenbahnen  vom  9.  Oktober  1903 

14.  Die  Bundesgesetze  über  das  Bundes- 
sb^afredit  vom  4.  Februar  1853  und  die  Hand- 
habung der  Bahnpoli/ei  vom  18.  Februar  1878. 

15.  Bundesgesetz  betreffend  das  Stimmrecht 
der  Akttonire  von  Eisenbalmgcsellschaflen  und 
die  Beteiligung  des  Staates  bei  deren  Verwal- 
tung vom  28.  Juni  1Ö95. 

16.  Das  Bundesgesetz  über  das  Rechnungs- 
wesen der  Eisenbahnen  vom  27.  März  1896. 

17.  Das  Bundesgesct/  betreffend  die  Hilfs- 
kassen der  Eisenbahn-  und  Damptschiffgesell- 
schaften  vom  28.  Juni  1889. 

IS.  Bundesgesetz  betreffend  Gewährung  von 
Subsidien  für  Alpenbahnen  vom  22.  August 
1878. 

19.  Bundesgesetz  über  die  Verpfändung;  und 
Zwangsliquidation  von  Eisenbahnen  auf  dem 
Gebiet  der  schweizerischen  Eidgenossenschaft 
vom  24.  Juni  1874  (s.  [Pfandrecht). 

Zu  diesem  Gesetz  fjehört  eine  Verordnung 
betreffend  Einrichtung  und  Führung  des  Ptand- 
buches  vom  17.  September  1874. 

20.  Das  Bundesgesetz  betreffend  die  Haft- 
pflicht der  Eisenbahn-  und  Dampfschiffunter- 
ndimungen  und  der  Post  bei  Tötungen  und 
Verletzungen  vom  2S.  .Nlarz         (s.  MaftpHicht). 

21.  Das  internationale  Übereinkommen  über 
den  Eisenbahnfrachtverkehr  vom  14.  Oktober 
1890.  Das  Übereinkommen  ist  nach  erfolgter 
allseitiger  Genelimigung  am  1.  Januar  ISO!  in 
Wirksamkeit  getreten.  Es  hat  mit  der  Zeit  meh- 
rere Zusatzvereinbarungen  erhalten  (s.  Fradit« 
recht,  internationales). 

22.  Das  Bundesgesetz  bctretfend  den  Trans- 
port auf  Eisenbahnen  und  Dampfsdiiff^  vom 
29.  .März  1893.  Dieses  Gesct/  beabsichtigt,  die 
Vereinbarungen  über  den  internationalen  Fracht- 
verkehr so  wird  als  möglich  auch  in  die  interne 
Geset/i^ebung  einzuführen.  Das  Gesetz  ist  am 
n.Juli]8Q3  in  Kraft  getreten.  Am  11.  De- 
zember  1893  und  am  11.  März  1911  erfolgten 
Vdizieliunsßverordnttngen  des  Bundesrat  zu 
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von  denen  die  letztere  die  entere  | 

ersetzt  ! 

23.  Das  Transportreglement  der  S.,  vom 
Bundesrat  genehmigt  unterm  11.  Dezember 
1893,  gültig  vom  I.Januar  1894  an.  Es  hat 
mehrere  Nachträge  erhalten. 

b)  Die  Verwaltung  der  S.  soll  nach  Art.  31 
des  Baenbahngesetzes  vom  23.  Dezember  1872 
möglichst  nach  einheitlidien  Orundsttzen  er- 
folgen. 

Die  oberste  staatliche  Aufsichtsbeliörde  ist 

der  schweizerische  Bundesrat.  Seit  Inkrafttreten 
des  genannten  Cisenbahngesetzes  wurde  zur 
Walimdimung  and  Handhatning  seiner  Auf« 
s^tsrechte  im  Bundesrat  ein  besonderes 
Departement,  das  Eisenbahndepartement,  ge- 
schaffen. Es  war  von  1S73-  1879  mit  dem 
Handelsdepartement  verbunden.  Am  I.  januar 
1S80  wurde  letzteres  abgelöst,  dagegen  das  i 
Post-  und  Telegraphenwesen  den  Eisenbahnen 
zugeteilt  DemgemiB  lautet  die  neue  Bezeieh* 
nung:  Schweizerisches  Pn^t-  und  Eisenbahn- 
departement. Es  enthält  eine  Eisenbahnabteilung, 
Postibteilung  und  Telegraphenabteiluttg.  Mit 
Beschlüssen  vom  27.  März  1874  und23.Novem- 
ber  1S80  hat  der  Bundesrat  dem  genannten 
Departement  eine  Reihe  von  Geschäften  zur  ! 
endgültigen  Behandlung  Oberwiesen; 
Entscheidungen  des  Departements  kann  an 
den  Bundesrat  Berufung  eingelegt  werden. 

Der  Eisenbahnabteilung  des  Departements 
sind  unterstellt  worden:  die  Kanzlei  mit  dem  De- 
parteroentssekretlU-  als  Vorstand,  die  technische 
Abteilung,  die  administrative  Abteilung  mit 
Direktoren  als  Vorständen. 

Dem  Direktor  der  technischen  Abtei-  ' 
lang  sind  untergeordnet:  eine  bautechnische 
Sektion,  eine  maschinentechnische  Sektion  und 
eine  betriebstechnische  Sektion. 

Dem  Direktor  der  administrativen  Ab- 
teilung sind  untergeordnet: 

Der  Inspektor  für  das  Tarif-  und  Transport- 
wesen, der  zugleich  Vertreter  des  Direktors  ist,  und 

der  Inspdetor  ffir  Rechnungswesen  und 
Statistik. 

Die  Statistik  der  S.  beginnt  mit  dem  Jahre 
1868,  in  dem  das  eidgenössische  Departe- 
ment des  Innern  den  ersten  Band  herausgab. 
Hierauf  entstand  eine  Lücke  bis  ?um  jähre 
1873,  von  wo  an  regelmäßige,  vom  Jahre 
1877  an  jahrliche  Veröffentlichungen  erfolgten, 
die,  mit  stets  wachsender  Sor<:falt  behandelt, 
ein  wertvolles  Material  für  das  schweizerische 
Eisenbahnwesen  bilden.  Diese  Arbeit  ist  eben» 
falls  eine  Frucht  des  Eisenbahngesetzes  vom 
Jahre  1S72,  dessen  Art.  26  die  Eisenbahnen  zur 
Lieferung  der  erforderlichen  Angaben  ver- 
pflichtet 


Ober  die  Vervaltungder  Bundesbahnen 

wurdi'  I  t  riifs  l  <  ri  :htet.  Die  übrij^en  S.  gehören 
Aktienunternehmungen.  Die  Generalversamm- 
lung wählt  den  Verwaltungsrat;  diese  einen 
geschaftsleitenden  Ausschuß,  die  Direktion; 
letztere  zählt  gewöhnlich  3  Mitglieder.  Bei 
kleineren  Unternehmungen  ist  auch  nur  ein 
einziger  Dirddor  vorhanden. 

Der  Ver^altungsrat  hat  die  Aufgabe  eines 
Aufsichtsrats  und  es  sind  ihm  nur  die  wich- 
tigsten, grundsädblichen  Fragen  zur  Entschei- 
dung vorbehalten. 

Die  Direktion  ist  die  Exekutivbehörde^  die 
die  Ocseltodiaft  auch  nach  außen  vertritt  Alle 
wesentlichen  Beschlüsse  werden  bei  mehr- 
)r|iedr'['en  nif^ktionen  durch  die  Kollegien  ge- 
faßt. Zur  Vorbereitung  und  Vollziehung  werden 
die  Geschäfte  in  Departements  eingeteilt,  deren 
Vorstände  aus  den  Mitgliedern  der  Direktion 
gebildet  werden.  Die  Einteilung  ist  hierbei 
gewöhnlidi  folgendet  einem  Departement 
werden  alle  Geschäfti:-  i'Iiremeiner  Natur,  das 
Finanz-  und  Rechnungswesen,  einem  zweiten 
der  kommerzielle  Dienst  das  Recht»-  und  Re* 
klamationswesen  und  dem  dritten  der  tedmiscfae 
Dienst  in  Ban  und  Bf»trieb  fsbf ••tra^#'n 

Die  Amtsüauer  der  Üuektoren  ist  in  den 
Gesellschaftsstatuten  festgesetzt 

Den  einzelnen  Dienstzweigen  sind  bei  den 
größeren  Unternehmungen  Abteilungsvorstände 
vorgesetzt  soder  Oberingenieur,  der  Maschinen- 
meister, bei  den  Bundesbahnen  der  Ober- 
maschineningenieur,  der  Betnebschef,  die  Chefs 
des  kommerzidlen  Dtenates,  der  Betrabsktn« 
trolle,  des  Kassa*  und  Rechnungswesens»  der 
Materialverwal  tu  n 

Die  Beamten  und  Angestellten  der  Privat- 
bahnen werden  meistens  von  der  Direktion 
gewählt;  ihre  Amtsdauer  ist  unbestimmt  Die 
Entlassung  oder  der  Austritt  eines  ständigen 
Beamten  kann  nur  nach  vorhergegangener 
Kündigung  erfolgen.  Bei  den  Bundesbahnen 
werden  die  Beamten  und  Angesteilten  dagegen 
auf  feste  Amtsdauer  von  den  zusttndigen  Be- 
hörden gewählt 

Die  Bundesbahnen  und  die  meisten  Privat- 
bahnen besitzen  gesetzliche  Hilfskassen  für 
ihre  Beamten  und  Angestellten.  Diese  Kassen 
werden  aus  Beiträgen  der  Mi^ieder  und  der 
Gesellschaften  gebildet. 

Ende  1913  waren  in  dem  gesamten  Be- 
triebsdienst der  S.  ansschlicRIich  Tram-  und 
Seilbahnen  4ä.38ö  oder  f.  d.  Bahn  Am  9*08 
Personen  beschäftigt 

Für  die  Verwaltung  der  S.  nach  einheit- 
lichen Grundsätzen  hat  die  Verstaatlichung  der 
Hauptbahnen  wesentliche  Vereinfachungen  her- 
beigeführt. 
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Der  Verband  der  schweizerischen 
Hauptbahnen  mit  direktem  Schienenanschluß, 
dem  übrigens  auch  die  schmalspurige  Rhätische 
Bahn  angehörte,  hat  Ende  1909  zu  bestehen 
aul^h<yrt  An  dessen  Stdle  trat  eine  kom< 
merzielle  Konferenz  mit  Zuziehung  von 
Verkehrsinteressenten  des  Handels,  der  Indu- 
strie, des  Geverbes,  der  Land-  und  Forst- 
wirtschaft. Die  technischen  Anj^eie^en- 
heiten  werden  von  den  Bundesbahnen  be- 
handelt. Die  anderen  bisherigen  Verbandsver- 
waltungen können  den  Beratungen  zwischen 
der  Generaldirektion  und  den  Kreisdirektionen 
mit  beratender  Stimme  beiwohnen. 

Der  schweizerische  Waf^enverband  mit 
einheitlicher  Abrechnungsstelle  besteht 
seit  1884  und  hat  die  freie  Benutzung  des 
gesamten  normalspurigen  >X^agenmaterials  der 
ihm  beigetretenen   Bahnen   zum  Gegenstand. 

Der  Verband  der  schweizerischen 
Sekundärbahnen  und  der  der  Seilbahnen 
verfolgen  ähnliche  Zwecke  wie  der  frühere 
Verband  der  schweizerischen  Hauptbahnen. 
Ersterer  besteht  seit  1889,  letzterer  seit  1900. 
Die  Trambahnen  bilden  die  1.  Seiction  im 
Verband  der  Sekundärbahnen. 

Diesen  Verbänden  gehören  die  Privatbabnen 
mit  Nebenbahncharalrter  an. 

Literatur:  Bericht  der  vom  Bundesrat  eir.!'^rui>nen 
l.xperten  Stephenson  und  Swinburne  über  den  Bau 
von  Eisenbahnen  in  der  Schweiz,  Bern  1850;  Bericht 
der  Herren  Qeigy  und  Ingenieur  Ziegler  über  die 
Ausfflhrung  eines  schweizerischen  Eisenbahnnetxes 
in  finanzieller  Beziehung,  Bern  1850;  Botschaft  des 
schweizerischen  Bundesrats  betreffend  die  Erstellung 
von  risenbalinen  vom  7.  April  1851,  Bundeskanzlei. 

—  Schmidlin,  Der  Finfluß  der  Eisenbahnen  mu 
besonderer  Berücksichtigung  der  nicht  industriellen 
Teile  der  Schweiz,  Basel  1851.  ~  John  Coindet, 
Rapport  sur  l'influence  prot>able  des  chemin  de  fer 
dans  la  Suis»  Roauui&  Oeoiwe  idöl.  -  KoUer, 
Die  schweizerischen  rbenbohnen.  Anhang  zum 
geographisch-statistischen  I.exikon  von  Sprecher, 
T85V56.  -  Stampf  Ii.  Rückkauf  der  schweizerischen 
IZis.cribahrien.  Hern  18fj2.  -  Beleuchtung  der  Stämpfli- 
scheu  Broschüre.  Auszug  aus  der  Neuen  Züricher 
Zeitung,  Zürich  1863.  -  Bart holony,  Note  adressee 
au  Conseil  federal,  Geneve  1863,  -  Bonnat,  Rachat 
deschemins  de  fer  Sut^es,  Oen^e  1867.  -  Dr.  Simon 
Kaiser,  Der  Bund  und  die  Eisenbahnen,  ein  Beitrag 
zur  Lösung  der  schweizerischen  Eisenbahnfrage. 
XVII.  X'nrlesun;;;  über  ürundsätzc  schweizerischer 
Politik,  Bern  u.  '=olothurn  1Ö6'>.  -  Dr  Rüttiman, 
Rechtsgutachten  über  den  rechtlichen  Charakter  der 
F.isenbahnkonzesijoncn,  Zürich  1Ö70.  -  Ür.  Alfred 
Oeigy,  Einige  Erörterungen  über  das  schweizerische 
Eisenbahnwesen,  Basel  1874.  -  Cuonjr,  La  Crise  des 
cbemins  de  fer,  Lausanne  1877;  Lcs  ongines  des  che- 
min*;  de  fer  dans  le  cantnn  de  Fribourg.  —  Zschokke, 
Betrieb  der  schweizerischen  Eisenbahnen  unter  Lei- 
tung des  Bundes.  Schweizer  Zeitfragen,  Zürich  1877.- 
Statistisches  Bureau  der  scliveizenschen  Zentralbahn, 
Die  Verheißungen  des  Herrn  Zschokke,  Basel  1877. 

—  Dietler,  Die  schweizerisdie  Eisenbahnfrue. 
Schweizer  Zeithagen,  Zfirich  1877.  -  Stimpfti, 


Die  scbvei/xrtschen  Eisenbahnen,  Bern  1878.  — 
Wann  er,  Geschichte  der  Begründung  und  des  Baues 
der  Qotthardbahn,  Bern  1880  u.  Luzern  1885.  - 
Planta,  Der  30jährige  Kampf  um  eine  Rhätische 
I  Alpenbahn,  Chur  1885.  —  Stoll.  Zur  Lhrenrettung 
des  Privatbahnsystems  der  Schweiz.  Schweizer  Zeit- 
fragen, Zürich  1ÖÖ8.  -  Soral,  Union  ou  Rachat. 
Schweizer  Zeitfragen,  Zfirich  1888.  -  Dr.  Vogt, 
Was  nun?  Ein  Batrag  zur  Lfisung  der  Eisenbahn* 
frage.  Schweizer  Zeitfragen,  Zürich  1891.  -  Weissen» 
bach,  Rückkauf  oder  Expropriation?  Basel  18^.— 
Das  Eisenbahnwesen  der  Schweiz,  1.  Teil,  Zürich  1913; 
II.  Teil,  Zürich  1914.  -  Schweizerischer  Fiscn- 
bahnverband,  NoUce  sur  leä  iignes  de  l'assoaation 
des  chemins  de  fer  suisses,  Zürich  1896.  -  Weissen- 
'  bach,  Die  Eisenbahnverstaatlichung  in  der  Schweiz, 
j  deren  Abschluß  und  10  Jahre  Staatsbetrieb,  Sonder- 
i  abdrücke  aus  dem  Archiv  für  Eisenbahnwesen,  Berlin 
I  1905  u.  1912.  -  Cuony,  Les  d^buts  des  chemins 
I  de  fer  en  Sui^se,  Lius.mne  1013,  -  Gubler,  Die  An- 
fänge der  scliweizenschen  Eiseubahnpoliük,  Zürich 
IQiy  -  Schumacher,  Das  eidgenössische  Eisen- 
bahndepartement 1873-1913,  Bern  1914  (amtlich).  - 
i  Schjmidlin,  Die  Ostalpenbahnfrage,  Zürich  1916. 
Otiker,  Die  £iaenl>ahngeset3^ebung  des  Bundes, 
Solothum  191%  1915,  1916.  -  Schweizerisches 
Eisen  bah ndepartement,  Graphisch-statistischer 
Verkehrsatlas,  Bern  1916,  Schweizerische  Eisenbahn- 
sUtistik.  Dietler-Weißenbach. 

Schweizerische  Nationalbahn.  1875  ge- 
gründete Oesellschaft,  die  aus  der  Verschmelzung 
der  beiden  Gesellschaften:  Winterthur-Singen- 

1  Kreuzlingen  und  Winterthur-21ofingen  hervor- 

.  gegangen  ist. 

1875  wurden  die  Linien  der  Ostselction: 
Konstanz-  Etzwylen,  Kreuzlingen  -  Emmishofen 
und  Singen- Winterthur  (Baulänge  lA  lkm,  Be- 
triebslänge 75-2  km)  eröffnet.  Die  Westsektion 
(Baulänge  82*6  km,  Beiriebsilnge  88'4  km), 
umfassend  die  Linien  Baden-Lenzhurg-Zofingen, 
Suhr-Aarau,  Winterthur-Cffretikon-Otdfingen> 

'  Baden,  wurde  1877  dem  Betrieb  fiberfeben. 
Infolge  Zwangsliquidation  ging  die  S.  18S0 

I  an  die  Nordostbahn  bzw.  Zenh'albuhn  über. 

1  Dietier. 

\     Schwdcerltehe  Nordostbahn  ist  aus 

2  1  Unternehmungen  hervorgegangen:  der 
schweizerischen  Nordbahn  und  der  Zürich- 
Bodensee-Bahn  (ZQrichoWinterttiar-Ronians- 
hom).  Von  der  erstgenannten  Bahn,  die  bis 
1  Basel  geführt  werden  sollte,  wurde  nur  die 
'  Strecke  Zürich-Baden  gebaut  und  1847  dem 
Betrieb  übergeben.  Für  die  Ausführung  der 
zweiten  Bahn  vrurde  1853  eine  besondere 
Gesellschaft  gegründet 

Eine  weitere  ostsdiweizerische  Eisenbahn- 
unternehmung, die  1856  durch  Fusion  mit  der  S. 
vereinigt  wurde,  war  die  ehemalige  Rhcinfall- 
bahn  (Winterthur-Schaffhausen),  die  1853  er- 
richtet worden  war.  Die  bis  I  S59  vollendeten 
Linien  Zürich-Aarau,  Zürich-Romanshoni,  Win- 
terthur-Schaffhausen und  Turgi-Waldshut  kön- 
nen als  (tas  Stammnetz  der  Sw  toieichnet  werden. 
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1861  kam  der  Vertrag  mit  den  Kantonen 
Zürich,  Luzern  und  Zug,  betreffend  die  BegrAn- 

dung  der  P.isenbahn  Zürich-Zug-Luzem,  zu 
Stande,  1803  ein  ähnlicher  Vertrag  wegen  der 


1863  trat  die  S.,  die  durch  Ausführung  der 
Luzemer  Linie  am  Durchstidi  des  Gotthard 
interessiert  war,  der  in  Luzern  unter  17  Kan- 
tonen und  2  Eisenbahngeseiischaften  entwor- 


SekundirtMhn    Orlikon-BOlach-R^ieiisberK.  |  fenen  Übereinkunft  für  Aiistrd>ung  einer  Oott> 


BeiilehHSBC  der  elsielNen  Linien 

Zeilpunki  der 
Erönnune  oder 

fnwnuhniik 

Bauliche  Ulage 

der  eiireiMn 

I.  Zürich-Aarau  

49-551 

1853 

CfBffnet  .  . 

185Ö 

18S8 

82538 

1855 

1835 

1856 

— 

— 

33-292 

1869 

— 

1871 

1857 

30-380 

5.  Turgj-Waldshut  

1869 

15-500 

— 

6)  Kobkn/  Waldshut,  ab  Mitte  Rhein  Eleentum  der  badischen  Staats- 

— 

.  .  .  «öffnet 

1875 

55-824 

■~ 

19-688 

1875 

*— 

b)  Nifels-Olarus,  Ciflxntuin  der  veranieten  Schweizer  Bahnen,  in  Mit- 

1875 

— 

1879 

— 

.  fibemommen 

1876 

47- 170 

9.  OHkon-Bülacli   

1877 

15-945 

.  fibemommen 

— — 

10-750 

1377 

■~ 

.  .  .  eröffnet 

1S91 

^— 

.  fibemommen 

1877 

18-293 

12.  Konsumz-Ctzweilen  und  Kreuzlingen-Enimislurfen  .  .  . 

1680 

301K)9 

m 

1880 

43-961 

14,  Efftetilcon-KIntcti-nilikon-Seebach-OtelfinRen  

n 

AI  ZU/ 

jr 

1880 

23-249 

10.  Suhr-Aaraii,  zur  Hälfte  Eigentom  der  Zentnlbalm   .  . 

• 

1880 

1-752 

• 

1885 

22-670 

* 

19.  Zürich  (Altstetten)-Zue-Luzem  und  Knonau-Cham    .  . 

34*359 

1894 

1894 

i  1894 

1895 

1897 

17-212 

18Q7 

17  nl'i 

Oesamtnetz  der  Nordostbahn  .  . 

697-453 

Böt^bcrRbalin. 

\'oii  dtT  Nnrdostbahn  betriebene  Qemeinschaftsbabn  mit  der  Zentralbahn : 

1875 

47-970 

1892 

25-501 

Gesamtnetz  der  Böt^bcrgbahn  .  . 

73  471 

Aargauische  Sfidbahn. 

Von  der  Zcntrnlhahn  lunicbfni.'  Cuincinschaftsbalin  der  Non'.n^tb.ilin 

und  der  schweizer isclicii  Zeiitmlbahn  

.  .  .  eröffnet 

1  1881 

57-472 

\X  oli  len-Brem garten. 

Gemeinscbafisbahn  der  Nnrdostbahn,  Zentndbahn  und  Gemeinde  Brem- 

1  1876 

6-620 

1 
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hardeisenbahn  endgültij^  bei.  Auf  (Irnnd  eines  1S70  abf^eschlos- 
senen  Vertrags  mit  der  Zentralbalia  ubernahm  die  S.  eine  Sub- 
vention von  3*5  Mill.  Fr.  an  die  GotthardbAhn.  1866  wurde  der  Bau 
der  Eisenhahn  vim  Romanshorn  begonnen  und  1869  tier  Bau  der 
Eisenbahn  von  Komanshorn  nach  Kreuziingen  (Konstanz)  beschlossen. 

Eine  neue  stQrmische  Periode  begiann  für  die  S.  in  den  Slebzig«'- 
jahren  infolge  Eingehens  großer  Bauverpflichtunj^cn  teils  allein 
(u.  a.  Wintertfaur-Koblenz,  linksuferige  Zürichseebahn  mit  Thalwil- 
Zug,  BOtach-Sdiaffhaiisen),  leits  mit  der  Zentralbahn  (u.  a. 
Bötzbergbahn,  Aargauische  Südbahn,  Wohlen-Bremgarten)  sowie 
durch  Vereinharungen  wefjen  l 'bernahme  bec;tehender  Linien  (vpr!. 
Tabelle  S.  460).  Die  üesaintlänge  der  neuen  Linien  betrug  346  km 
g^enflber  einem  Stammnetz  von  214  A/n  und  einem  betriebenen 
Netz  von  2QQ  kin.  Die  eingetretenen  ^'roßen  finanziellen  Schwierig- 
keiten veranlagten  die  S.,  im  Jahre  18/7  die  Uazwischenkunft  des 
Bundesrates  in  Anspruch  zu  nehmen.  Die  Folge  der  letzteren  war 
die  Erstreckung  der  Fri«;ten  für  die  ln<inp;riffnahmc  der  Rauten 
bis  188ä  und  gelang  sohin  auch  die  Erwirkung  eines  A^l^%  '\gtn 
Hypofliekaranlehens  von  160  Mill.  Fr. 

1880  fielen  die  I  inini  Wintirtluir- Bilfingen  und  Suhr-Aarau  infol^c 
Zwangsliquidation  au  die  S.  Davun  wurüt  die  Strecke  Suhr-Zofingen  ganz, 
die  Strecke  Suhr-Aarau  zur  Hälfte  der  Zcntralbahn  überlassen. 

Die  Moratoriunisfratie  sollte  nach  Ablauf  des  Jahres  1885 
gelöst  werden.  Auf  Cirund  des  vom  Bundesrat  eingeholten  Gut- 
achtens, das  die  Einnahmenverringerung  nach  Eröffnung  der 
nciun  Linien  mit  jährlich  LS  .Mill.  Fr.  bewertete,  machte  der  Bun- 
desrat 18S6  der  S.  den  ersten  Rückkauf svorschlag.  Dieser  scheiterte, 
wen  der  Bundesrat  nicht  die  Absicht  hatfce,  die  Bauverpflichtungen 
der  S.  zu  überm  hmen.  Erst  1887  gelang  es  der  S.,  mit  einem 
finanzkräftigen  Konsortium  ein  Abkommen  7\\  treffen,  wonach 
durch  Ausgabe  von  neuen  Prioritätsaktien  der  bau  der  neuen 
Linien  sichergestellt  wurde,  die  seither  zur  G9n%  dem  Bebrieb 
übergeben  worden  sind. 

1888  machte  der  Bundesrat  der  S.  ein  neues  Hückkaufsanbot 
Dieses  wurde  jedoch  von  der  GeneralversammtungderS.  nicht  unver« 
ändert  angenommen  und  daher  vom  f3nndesrat  als  hinfälli:^  erklärt. 

Mit  Wirksamkeit  vom  1.  Januar  1901  wurde  das  Netz  der  S. 
vom  Bund  angelcauft  Die  S.  war  die  zweite  der  vom  schweizeri- 
schen Staat  zurück^fekauften  Hauptbahnen.  Das  Netz  derselben 
un!fnf')te  bei  Übergang  an  den  Bund  die  in  der  Tabelle  S.  460 
verzeichneten  Linien.  Es  bildet  heule  in  der  Hauptsache  den 
Kreis  III  der  Schweizer  Bundesbahnen. 

L!her  die  Pntwicklung  des  L'nternehmens  bis  zur  Verstaat- 
lichung gibt  nebenstehende  Tabelle  Aufschluß.  Didier. 

Schweizerische  Ostwestbahn,  1S5S  in  Bern  gegründet 
auf  Grund  der  Konzession  des  Kantons  Bern  für  die  Linie  von 
Bern  durch  das  Em  mental  bis  zur  Kantonsp:ren7e  nach  Kröschen- 
brunnen  und  des  Kantons  Luzern  für  die  Fortsetzung  nach  Luzern. 
I8S8  erteilte  der  Kanton  Bern  der  inzwischen  begründeten  Oe- 
seilschaft unter  l  'bernalune  von  Aktien  die  Konzessionen  für  die 
Linie  Neuenstadl-Biei-Bern. 

Ihr  Projn;anim  bestand  in  der  Schaffung  einer  selbständigen,  durch- 
eehenden  Linie  Neuenstadt-Bid-Bern-Laimiau-Lttzern-Zug-Zückh  mit 
Abzveijrnnf  von  Zu^  nach  Rapperswil.  Die  beteiligten  Kantone  begün- 
stigten dns  Projekt,  Lutn  zugleich  finanziell  Infolge  finanzieller  Schwici  rp.- 
keiten  sah  sich  die  Rej^icrung  von  Bern  ßcnötii;!,  eine  Summe  vor/ii- 
sircckeii.  um  die  rechtzeitige  Vollendung  der  I  iiül-  Nciien>tadl  -  Biel  uiul 
danüi  eiiiCb  wertvollen  Atitteiglieds  der  daninlij^en  einzigen  Verbiiiduug 
vom  Westen  nach  dem  Osten  der  Schweiz  /u  ermöglichen.  Die 
lange  Linie  wurde  im  Dezember  lä60  dem  Betrieb  übergeben.  Es  zeigte 
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sich  bald,  daß  die  Gesellschaft  nicht  in  der  Lage  war, 
das  Unternehmen  zu  Ende  zu  führen.  Der  Kanton  Bern 
übernahm  die  Konzessionen  und  die  vorhandenen 
Bauten  der  Linien  Neuenstadt-Biel-Langnau  und  be- 
gründete die  Hemer  Staatsbahn.  Die  Bauten  der  Strecke 
Luzern-Zug  wurden  von  der  durch  die  Nordostbahn 
und  die  Kantone  Zfiricb,  Liuem  and  Zue  begründeten 
Eisenbahnuntemehinntig  Zfm'ch-Ziig-Litzem  aber- 
nommen.  Dietler. 

Schweizerische  Seetaibahn»  normaispu- 
rige  Straßenbahn  von  der  BandesbahnstaÜon 

Emmenbrücke,  vor  Luzern,  nach  Wildegg  und 
Münster.  Die  Frnffnunj^  bis  Lenzburg  erfolgte 
1883.  1SS7  wurde  die  Zweiglinie  Beinwil- 
Reinach-Menzikon,  1895  die  Verlängerungs- 
strecke Lenzburg-Wildegg  und  1906  die  Strecke 
Reinach-Münster  eröffnet  Seit  1904  verkehren 
die  Züge  der  S.  unter  Benutzung  der  Bun- 
desbahn ab  und  bis  Luzern. 

Von  der  Gesamtbaulänge  von  54  214  km 
liegen  33  534  km  auf  der  Straße;  die  gröiite 
Steigung  ist  37%».  Der  kleinste  Krfimmun^halb- 
messer  beträgt  160  m.  Die  Baukosten  betrugen 
Ende  1914  im  ganzen  7,087.193  Fr.,  f.  d.  km 
130.350  Fr. 

Seit  dem  Jahre  1910  ist  der  Dampfbetrieb 
durch  den  elektrischen  Betrieb  auf  der  ganzen 
Bahn  ersetzt  worden.  Es  wird  Einphasen- 
Wediselsbwm  mit  5500  Vott  Spannung  in 
der  Kontakilcitiing  und  25  Perioden  verwendet. 
Der  Primärstrom  wird  als  Dreiphasenstrom 
von  8000  Volt  und  50  Perioden  ans  dem 
Elektrizitätswerk  Beznan  bezogen   und  von 

2  Motorgencratoren  von  je  ca.  1000  PS.  in 
der  UiTiformeranlage  Beinwil  in  Betriebsstrom 
umgewandelt  Die  Stromverteilung  erfolgt  in 
einzelnen  absclialtbaren  Sektionen   nach  den 

3  Richtungen:  Emmenbrücke,  Wildegg  und 
Münster.  Transformatorenslationen  Mngs  der 
Bahn  sind  entbehrltrh  Die  Fahrleitung  ist  als 
einpolige  Oberleitung  ausgeführt,  auf  dem 
eigenen  Bahnkörper  mit  Einfadiaufhfingung, 
auf  den  Straßenstrecken  mit  Vielfachaufhängung. 
Die  Höhe  des  Fahrdrahts  über  Schienen  beträgt 
auf  dem  eigenen  Bahnkörper  5"5  — 6  m,  auf 
den  Straßenstrecken  7  m,  letztere  um  zufällige 
Berührungen  der  Leitung  mit  hohen  Fuhr> 
werken  zu  vermeiden. 

Personen-  und  Gfitermotorwagen  sind  4ich- 
sig,  sämtliche  Achsen  werden  durch  Einphasen- 
motoren, Bauart  Brown,  Boveri  8:  Cie.,  ange- 
trieben. Die Stundenleistungde»  letzteren  betragt 
je  100  PS.  Für  die  Reduktion  der  Fahrdraht- 
spannung dienen  2  Öltransfortnatnren.  Utn  den 
vorhandenen  großen  Höhenunterschieden  der 
Kontaktleitungen  automatisch  folgen  zu  können, 
sind  die  Stromabnehmer  nach  dem  Panto- 
graphensystem  gebaut.  Ihre  Betätigung  erfolgt 
durch  Preßluft.  Die  JVlotorwagen  sind  vie  die 


Personen-  und  Gepäckwagen  mit  Westinghouse- 
bremse und  die  ersteren  mit  pneumatischen 

1  Sandstreuapparaten  verschen.  Die  Beleuchtung 
erfolgt  durch  Einphasen-Wechselstrom  ver- 
mittels spezieller  Transformi^en,  die  die  Fahr« 
drahtspannung  von  5500  Volt  auf  100  resp. 
18  Volt  reduzieren.  Die  elektrische  Heizung 
ist  am  Stufentran^ormator  angeschlossen.  Die 
Fahrgeschwindigkeiten  wechseln  von  15  ;fe/n/Std. 
bei  Güterzügen  auf  den  Höchststeigungen  bis 
zu  40  A/n/Std.  bei  Personenzügen  auf  eigenem 
Bahnkörper.  Dieüer. 

Schweizerische  SQdostbahn.  Dieselbe 
besteht  aus  folgenden  Linien:  Wädenswil-Ein- 
sieddn,  eröffnet  1877  und  RappersvU-Pftfflkon, 

!  eröffnet  1878,  beide  fibemommen  Ende  1880, 
femer  aus  Pfäffikon-Samstagern  und  Biber- 
brück-Ooldau,  beide  eröffnet  18Q1.  Die  ge- 
samte Baulänge  beträgt  47.298  km,  die  Betriebs- 
länge  50  km.  Die  Baukosten  betrugen  Ende 

!  1914  im  ganzen  12,814.351  Fr.,  f.  d.  km 
269.504  Fr. 

Die  S.  verbindet  die  beiden  Ufer  des  oberen 
Zürichsees  mit  der  Gotthardbahn,  Luzern  und 
dem  Becken  des  Viervaldstattersees.  Sie  ver- 
mittelt im  weiteren  den  Verkehr  großer  Teile 
der  Ostscbweiz,  namentlich  von  üraubünden, 
des  St.  OatHschen  Rheintals,  des  Sarganserlands, 

i  des  Kantons  Glarus,  des  südlichen  Teiles  des 
Kantons  Zürich  nach  der  Zentral-  und  West- 
schweiz und  nach  Italien.  Liedeutend  ist  der 
Wallfahrtsverkelir  nach  dem  im  9.  Jahrhundert 
gegründeten  Benediktinerstift  Einsiedeln. 

In  Wädenswil  und  Rapperswii  liegt  die  Bahn 
411  bzw.  412  m  fl.  M.;  in  Bnsiedeln  errefcht 
sie  884-2  m  und  in  Rothenthurm  926  m  ü.M.; 
steigt  in  Goldau  auf  513  /«  ü.  M.  herunter. 
79  %  der  ganzen  Bahn  sind  geneigt;  die  durch- 
schnittliche Neigung  beträgt  25%«,  die  größte 
dagegen  50 %j  (auf  einer  Länge  von  22' 5  km). 
Der  kleinste  Bogenhalbmesser  beträgt  1 50  m. 

Be2üglicli  der  ehemaligen  S.,  die  aus  der 
Rheinlinie  Rorschach-Sargans-Chur.  der  Linth- 
linie  von  Rapperswii  nach  Sargans  imd  der 
Olamerlinie  Weesen-Olarüs  bestand,  vgl.  Art 
Vereinigte  Schweiber  Bahnen,  in  deren  Netz 
dieselbe  aufgegangen  ist  Didier. 

Sdiwdzerlsehe  ZentrallMihii,  die  erste 
der  von  der  Schweiz  nach  dem  Bundesgeselz 
von  1807  verstaatlichten  Hauptbahnen.  Die 
Geseiischaft  konstituierte  sich  1853.  Dai.  Netz 
der  S.  ist  in  der  Hauptsache  der  dermalige 

;  Kreis  II  der  Schweiber  Bundesbahnen  und  um- 

I  faßte  folgende  Linien: 

BaseKSt.  Ludwig  3*5  km,  1854  an  die  franzö- 
sische Ostbahn,  1872  von  üf^^pr  an  die  S. 
Übergegangen,  später  an  die  Reichsbahnen 
verp«:htet;  Basel-Olten-Bem  108  ibn,  1854/60 
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eröffnet;  Olten-Aarau  \3  km,  1856/58  eröffnet;  Bern-Thun- 
Scherzlingcn  29  km,  1859/61  eröffnet;  Aarburg-Luzem  52  km, 
1856/59  eröffnet;  Olten-SolotJiurn-Biel  59  km,  1 857/76  er- 
öffnet; Hcr7.ogenbuchsee-Solothurn  Hbf.  \  3km,  1 857  eröffnet; 
Solothurn  Hbf.-Bußwii  21  km,  1S7S  eröffnet;  Zofingen-Suhr 
17  im,  Nationalbahnlinie,  1877  eröffnet,  von  der  S.  1881 
übernommen;  Suhr-Aarau  24  km,  ehemals  Nationalbahnlinie, 
eröffnet  1877,  seit  1881  gemeinsames  Eigentum  der  S.  und 
Nordostbahn;  Pratteln-Sclrveizertialle  2  kn,  eröffnet  1872; 
Bern-Thörishaus  ]0  km,  eröffnet  1S60;  Zontralbahnhof-Badi- 
scher  t^hnhof  in  Basel  (Baseler  Verbindungsbahn)  4  km. 
Gesamtlänge  zur  Zeft  der  Verstaatlichung  331  km,  davon 
124  km  doppelgleisig. 

Die  vrVwpridoten  Anlagekosten  betrugen  im  Zeitpunkt  der 
Verstaatlichung  175  Mili.  Fr. 

Die  wichti^te  Linie  in  kommeneidlcr  wie  in  bautechnischer 
Beziehung  >rar  der  «schon  eingangs  erwähnte  Über}^ant,'  über 
den  Hauenstem,  der  aber  von  1916  ab  nur  mehr  dem  Lokal- 
verkehr dienen  wird  (s.  Sdnreizerische  Eisenbahnen).  Von 
Si'-s.ich  erhebt  sich  die  Bahn  im  l.ehnenbau  mit  20'S  mm 
f.  d.  m  Steigung  auf  9*72  km  Länge,  das  Homburgertal  ver- 
folgend, bis  zn  dem  höchsten  Punkt  auf  Station  Läufdfingen, 
562  m  fl.  M.  und  gelangt  nach  Verlassen  des  Tunnels  durch 
den  Hauenstein  und  einer  lintwickiung  von  8'4  km  !  '■nfic  mit 
2Ü  23  mm  größtem  Gefälle  (im  Tunnel)  in  die  1  aisulile  bei 
Ölten.  Die  seitherigen  Fortschritte  der  Technik  haben  zu  einer 
Verlegung  der  Linie  zwischen  Sissach  und  Ölten  mit  Basis- 
tunnel geführt 

An  Dividenden  konnten  den  Aktionaren  von  1871  -  1873 
bis  zu  in  den  Jahren  1878  und  1S79  dagegen  nichts, 
in  den  letzten  Jahren  wieder  bis  zu  9  6%  gezahlt  werden. 

Literatur:  Etzel,  Bericht  an  den  provisorischen  Vervaltungsrat 
Ober  das  Netz  der  S.  Basel  1852;  Brücken  und  TalQbeit^bige  der  S. 
Basel  u.  Biel  1860.  -  Pressel  u.  Kauffmann,  Der  Bau  des  Hauen- 
steintunnels.  Basel  ii.  Biel  1860.  Speiser,  Mitteilungen  über  die 
Anfänge  des  schweizerischen  Lisenbuhnwesens  und  über  die  ersten  Jahre 
der  S.  Basel  1887.  -  Roll.  Enzyklopädie.  1.  Aufl.  1894.  -  l.eupold, 
Mitteilungen  üb»  die  Gründung  der  S.  Basel  1901.  —  Cuony,  Les 
debutsdes  chemins de  fer  en  Suisse.  Lausanne  1913.  -  Weißenbach, 
Das  Eisenbahnwesen  der  Schweiz.  Zürich  1913  u.  1914.  Dutier. 

Schwellenauswechslung  s.  Bahnunterhaltung. 

Schwetlcnfltopfniaschinen,  Stopfmaschinen,  maschinelle 
Vorrichtungen  zum  Unterstopfen  der  Schwellen. 

Als  Vorläufer  der  S.  kann  die  S.  von  Jacob i  (Organ  1890,  S.  56) 
angesehen  werden,  bei  der  an  einem  in  bestimmter  Höhenlage  über 
der  Schnelle  bdindlichcn  Gestell  auf  jeder  Seite  derselben  und  rccht- 
«iiiklisi  zu  ihr  je  2  Hebel  angebracht  sind;  einer  derselben  nimmt  durch 
Abwärtsbewegung  den  zweiten  Hebel  mit  und  bewegt  dessen  schaufel- 
artig  ausgebildetes  Ende  gegen  und  unter  die  Schwelle,  hine  .ähnliche 
Vomchtung  kam  auf  französischen  Bahnen  zur  Anwendung  (Ote. 
civ.  1901.  S.  257). 

Eine  S.  mit  elektrischem  .Antrieb  «nirde  erstmalig  auf  der  P.iris- 
Lyon-Mittelmeer-Bahn  erprobt  (Re\ .  ^en  d.  ehem.  1904,  S.  321 ;  Org.m 
1905.  S.  27).  Diese  von  (Sollet  entworfene  Vorrichtung  besteht  ans 
dem  beweglichen  Kraftwerk,  elektrischen  Leitungen,  den  Stopfwerk- 
zeugen und  den  zu  deren  Unterstützung  dienenden  Wagen.  Das 
Kraftwerk,  das  auf  einem  für  Befördenmg  auf  Landwegen  und  Eisen* 
bahngleisen  geeigneten  Wagen  ruht,  umlaßt  eine  Triebmaschine  fflr 
Rohöl  oder  Benzol  von  23  j5  oder  45  PS.  und  einen  von  dieser  an- 
getriebenen Qleichstromerzcuger  von  220  oder  240  Volt  Spannunj^. 
Der  Wasen  (ri^  ferner  noch  einen  Brennstoff-  und  einen  Kühl- 
«aiserbelialter.  Die  Zufüiirung  des  Stromes  zu  den  \X  erkzeuy;en  und 
Leuchtknrpern  erfolgt  durch  eine  K'up!erdoppeldrahtleitun;:T,  die  an 
50 /R  voneinander  entfernten,  2  b  m  hoben  Bicken  befestigt  ist.  Das 
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Stopfwerkzeug,  das  durch  ein  Kabel  mit  einem  auf  der 
1.1-itiin;:,'  reitenden  Doppelstroniabnehnier  verbunden 
ist,  enthält  eine  Triebmnsehine,  die  auf  eine  cing.inpige. 
Schraube  wirkt,  die  bei  jeder  Umdrehung  eine  Feder 
spannt  und  pUn/lieli  losläßt.  Diese  bevießt  eine  auf 
den  in  seinem  unteren  Ende  als  Platte  ausgebildeten 
Stopfer  sdilagende  Hammcrslange,  die  500  Schllgc  in 
der  Minute  ausfahrt.  Je  2  der  8  Stopfwerkzeuge  sind 
Ulis  Drehzapfen  an  eituni  kleinen  XX'.igen  befestigt. 
Zur  Verständijjunsder  liau-^telle  mit  den  benachbarten 
Vcrkelirsdiensistelleii  dien!  ein  an  (iieZuRmeldcIeitung 
anschaltbarer  hern^prccher  (vgl.  auch  Ztp.  d.  VDFV. 
1908,  S.  141  u.  Organ  1914,  S.  452). 

Aus  jüngster  Zeit  stammt  die  S.  von  Hampke 
(Organ  1915,  S.  380).  Ein  Weiner  Wagen  enthält 
die  einen  Oleichstromerzeuger  von  220  Vdt  Span- 
nung antreibende  Kraftmaschine  für  Ben«»l  von 
4  PS.,  einen  Kühlwasser-  und  einen  fircnnstoff- 
behälter.  Von  der  Stromquelle  führt  ein  Kabel  zu 
einem  Verteiler,  nn  den  die  einzelnen,  auf  einem 
Schlitten  aulierhaib  des  Oleiscs  ruhenden  und  durch 
title  biegsame  Welle  mit  dem  Stopfwerkzeug  ver- 
bundenen Triebmaschinen  angeschaltet  sind.  Das 
Stopfwerkzeug  besitzt  eine  Handhabe,  an  der  ein 
Gehäuse  befestigt  ist;  in  diesem  dreht  ein  durch  vorer- 
wähnte biegsame  Welle  angetriebenes  Kegelrad  eine 
mit  einem  Schlag/A linder  gekuppelte  Kurbelwelle. 
In  Ueiii  Zylinder  ^deiiet  ein  Kolben,  der  erst  dann 
an  der  Rückbewegun^  teilnimnit,  vi  enn  die  l  uft  im 
Zylinder  so  weit  verdünnt  ist,  daß  eine  Ansaugung 
entatehöi  kann.  Wenn  die  Kurbel  in  die  Richtung 
nach  Vorwärts  fibei]geht,  verharrt  der  Kolben  in- 
folge der  Trägheit  weiterhin  in  der  angenommenen 
PfiLlhe\regung,  u.  sn  lanirc  bi?  er  durch  die  im 
Zylinder  entstehcniic  I  .uttseniielitunt;  voreilt,  wobei 
er  auf  den  Werkzeu<;schaft  trifft,  der  hierdurch 
nad>  vorne  getrieben  wird.  Das  Stt»pfgeräic  erzeugt 
1200  Schläge  in  der  iMinute  imd  kann  wegen  seines 
geringen  Gewichts  (24  vom  Bedienungsmann 
leicht  aus  dem  Gleis  gehoben  werden.  Neuerlich 
erfolgt  die  Arbeitsübertragung  nidit  mehr  durch  die 
sich  drehende  biegsame  Stelle,  sondern  durch  Preß- 
luft. Die  atnx  ecltM.'itid  er/eii).;len  l.uftver  dicli^isngeii 
und  -veruuiuiungcn  ucrucn  durch  eine  Kuhrleilung 
unmittelbar  auf  den  Schlagkolben  übertragen. 

Über  den  wirtschaftlichen  Erfolg  der  Ein- 
führung der  geschilderten  oder  ähnlicher  S. 
kann  ein  abschließendes  Urteil  noch  nicht 
gefällt  werden.  Immerhin  stellt  fist,  daß  die 
Arbeit  mit  S.  rascher  von  statten  geht  als  jene 
von  Hand  aus  und  daß  der  Bettungsstoff  be- 
i.leutend  mehr  f^eschnnt  wird.  Ohne  daß  die 
Güte  der  Arbeit  leidet  fgyL 

Sehw«ll«itlfliikiatig  s.Trankun£^vcif am«!. 

Schwcrkraftbahiicii  s.  Bremsberg  u.  Seil- 
bahnen. 

Schwieger  Heiiiricli,  Dr.-liig.  h.  c,  Ge- 
heimer Baurat,  geb.  1846,  gest  1911  in  Wies- 
baden. S.  war  ein  hervorrnc^ender  Verkehrs- 
techniker und  Fachmann  im  elektrischen  Eisen- 
bahnwesen, war  nach  Beendigung  der  Studien 


j  itii  Staatsdienst  bei  üisenbahnbauten  in  Breslau 
und  anderwärts  sowie  bei  dem  Bau  der  Ber- 
liner Stadt-  und  Ringbahn  beschäftigt,  tro  er 
als  Leiter  der  Konstruktionsabteiiung  an  der 
Seite  I^rdcsens  titig  war.  Mit  diesem  ging 
er  1SS3  nach  Köln  a.  Rh.  zu  den  ^rof^en  Bahn- 
hofsumbauten.  1885  trat  .S.  in  die  Dienste  von 
Siemens  &  Halske  und  war  bd  cKeser  Firtna 
und  den  spfler  gegründeten  Siemens-Schudcert- 
Werken  Vorstand  di-r  Bahnabteüungen.  Zahl- 
I  reiche  Eni«  ürfe  und  bauten  elektrischer  Slraßen- 
I  bahnen  in  Deutschland,  Österreich-Ungarn  und 
'  anderen  Ländern  rühren  von  ihm  her.  Ein- 
gehend beschäftigte  sich  S.  mit  dem  Bau  elek- 
trischer Stadtschndlbahnen  und  der  Einfflhrung 
des  elektrischen  Betriebs  auf  Vollbahnen.  Unter 
seiner  Leitung  entstand  die  Budapester  Unter- 
grundbahn, bei  der  zum  ersten  Male  das  System 
der  Unterpflasterbahnen  zur  Anwendung  ge- 
langte. S.  war  ferner  beim  Bau  der  Berliner 
elektrischen  Hoch-  und  Untergrundbahn  sowie 
an  den  CntNx  ürfen  und  an  der  Battdurdiführung 
der  Hamhiir;.;er  Hochbahn  her\'orrajjend  be- 
teiligt Unter  seiner  Leitung  wurde  die  Barmer 
Bergbahn,  die  erste  dektrisdie  Zahnradbahn,  er- 
baut S.  war  ferner  an  den  bekannten  Schnellbahn- 
versuchen in  der  Nähe  von  Berlin  beteiligt 
iMmUur:  Zlschr.  d.Österr.  Ing.-V.  1911,  S.ffil. 

Schfichl. 

Schwindgn^ben,  Sickergruben,  Schächte, 
dienen  zur  Entwässerung  (s.  d.)  von  Material- 
graben, Sfationsplätzen,  Bahnhufshochbauten 
u.  s.  w.  Das  Tagwasser  wird  in  offenen  Ge- 
rinnen, Kanälen  oder  Sickerschlitzen  den  S* 
/u geführt  und  versickert  in  deren  wasserdurch- 
lässigem l 'ntert^rund.  S.  werden  gewöhnlich 
als  Trockenmauerwerk  ausgeführt  und  innen 
mit  grobem  Schotter  gefflllL 

Schynige  Platte-Bahn,  1893  eröffnete, 
1895  ins  Eigentum  der  Berner  Oberlandbahnen 
übergegangene  Zahnbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  W  ilderswil-Gsteig  (587  m)  auf  den  Berg- 
gipfel Srliynige  Platte"  (1970«).  Betriebs- 
länge /  i  km,  Spun»'eite  0  8  m. 

Die  größte  Steigung  betragt  25  die  Durch- 
schnitts^tei^ung  19%,  der  kleinste  Bogen - 
halbniesser  60  m. 

Die  Bauküitcii  belaufen  sich  auf  3  Ü7  Miil.  Fr., 
das  ursprüngliche  Anlagekapital  betrSgt 
2-9S  .Mill.  Fr.  Der  Verkauf  an  die  Remer 
Oberland-Bahnen  erfolgte  um  den  Betrag  von 
17  Miil.  Fr.  (s.  Bergbahnen). 


Druck  von  ChrUtofili  Reisser's  Sötmc,  Wien  V. 
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